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1 INLEDNINGSKAPITEL – BAKGRUND 
När man säger ordet logistik är transport det första de flesta människor kommer att 
tänka på. Detta är helt motiverat med tanke på att varor eller personer inte kan förflytta 
sig utan transport och fastän området logistik omfattar mycket mera, så som lagerhante-
ring, så är just transporten den centrala delen. Transport kan sedan indelas i godstrans-
port och persontransport. Godstransporter som ämne är dominerande då det kommer till 
exempelvis information, litteratur och undersökningar, detta fastän man på ett filosofiskt 
plan kan konstatera att både godstransporter och persontransporter är precis lika viktiga. 
Det handlar ju sist och slutligen om att skapa förutsättningar för att varor och personer 
möts, antingen genom att flytta på personerna eller genom att flytta på varorna.   
 
Dagens Finland är uppbyggt enligt den så kallade nordiska välfärdsmodellen som inne-
bär att staten har en rätt så stark och betydande roll i samhället. Man betalar alltså rela-
tivt sätt mycket skatt samtidigt som staten garanterar en hög servicenivå jämlikt åt samt-
liga medborgare. Trots detta är Finland en del av västvärlden där marknadsekonomi är 
det dominerande ekonomiska tankesättet, det vill säga ett system där priset bestäms ut-
gående från utbud och efterfråga. När man har en stark stat samtidigt som man har en 
marknadsekonomi kallas det blandekonomi, eller reglerad marknadsekonomi som 
kanske bättre beskriver verkligheten. Detta innebär alltså att marknaden till viss mån 
regleras av regler och lagar för att kunna garantera relativt fri och rättvis marknad sam-
tidigt som det möjliggör kontrollerad styrning av staten. Nämnas bör även att Finland är 
en demokratisk republik med representativ demokrati vilket innebär att  medborgarna 
väljer beslutsfattarna som sedan bestämmer hur man använder skatteintäkterna. 
 
I och med att Finland ser ut som det ser ut har staten alltså en central roll då det kommer 
till att skapa förutsättningar för att gods- och persontransporter ska fungera, bland annat 
bör staten se till att infrastrukturen är i skick. När man sedan talar om persontransporter 
kan man dela in dessa i två huvudsakliga delar; privattrafik och kollektivtrafik. Staten 
kan alltså välja, om den politiska viljan finns, att allokera resurser från skatteintäkterna 
till kollektivtrafiken och därmed erbjuda transportmöjligheter åt de som annars inte ex-
empelvis skulle ha råd. Hur mycket resurser som allokeras till vilket ändamål är något 
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som varierar med tiden och följer den allmänna utvecklingen, det vill säga vilken ser-
vicenivå vill man erbjuda. Kollektivtrafiken är med andra ord en av de centralaste de-
larna när det kommer till den logistiska planeringen av transporter som staten ansvarar 
för. 
 
I detta examensarbete kommer jag att analysera utvecklingen som skett i kollektivtrafi-
ken under de senaste åren med Sibbo fallstudie. På basis av den information jag samlar 
in skall jag bilda en uppfattning om i vilken riktning utvecklingen i framtiden kommer 
att gå. Finns det en historisk trend som kommer att fortsätta och inte går att bryta eller 
har exempelvis nya EU-förordningar möjliggjort en förändring i utvecklingen. 
1.1 Problemformulering 
När man talar om logistik handlar det nästan alltid om godstransporter, detta fastän även 
persontransporter är ett mycket viktigt delområde. Persontransporter och mera specifikt 
kollektivtrafik hamnar ofta i skymundan speciellt då det kommer till forskning i ämnet. 
 
Kollektivtrafik i sig är ett invecklat ämne. Å ena sidan möjliggör kollektivtrafiken 
transport åt människor som inte har råd till exempelvis bil samtidigt som det är miljö-
vänligare att samåka. Å andra sidan är kollektivtrafiken enormt kostnadskrävande för 
staten och kommunen och i ekonomiskt dåliga tider då man måste spara går tjänster som 
skola och sjukvård först. Samtidigt regleras kollektivtrafiken av en mängd lagar och be-
stämmelser. 
 
Med all logik innebär detta att man i framtiden kommer att kräva allt effektivare an-
vändning av resurser vad beträffar kollektivtrafik, speciellt med tanke på att det är skat-
tebetalarnas pengar det är frågan om. 
 
1.2 Syfte 
Syftet med detta examensarbete är att på basis av historisk data och statistik, erfarenhet-
er, observationer och intervjuer bilda en uppfattning om hur kollektivtrafikens utveckl-
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ing sett ut. Meningen är att på basis av detta komma fram till i vilken riktning utveckl-
ingen kommer att fortsätta i framtiden. Meningen är också att analysera ifall de hårda 
kraven som ställs från lagstiftningens sida samt den press på kostnadseffektivitet som 
konstant hårdnar kommer att resultera i nytänkande och innovativa lösningar i kollektiv-
trafiken. Examensarbetets syfte är också att fungera som en grund för framtida arbeten 
och forskningar inom området samt att väcka diskussionen om att samhället behöver 
satsa mera resurser på utvecklandet av även persontransporter. 
 
En hypotes jag kommer att gå efter är att kollektivtrafiken kommer i sin nuvarande form 
att minska drastiskt på landsbygden och speciellt från byar, detta är ett individuellt erfa-
renhetsbaserat antagande. 
 
Empirin i detta arbete baserar sig på tillgängliga samt relevanta data både beträffande 
kollektiven trafiken i landet överlag och i Sibbo kommun specifikt. 
1.3 Avgränsningar 
Kollektivtrafik som ämne är mycket brett och jag kommer därmed endast att fokusera 
på busstrafiken. Jag kommer även att fokusera mig på Sibbo kommun i första hand och 
endast använda mig av allmän landsomfattande statistik i riktgivande syfte. Som teori 
använder jag mig av ikraftvarande lagstiftning och de EU-förordningar som berör äm-
net, detta eftersom det är av allra högsta relevans att veta vilka bestämmelser som ligger 
bakom allt. 
 
I första delen av min empiri kommer jag att redogöra för bakgrunden bakom de inblan-
dade parterna, dvs. Sibbo kommun, Helsingforsregionens Trafikverk och Närings-, tra-
fik- och miljöcentralen. Jag kommer sedan att  gå djupare in på de kostnader som upp-
står i samband med ordnandet av kollektivtrafiken, detta från HRT:s och NMT-
centralens synvinkel. Jag kommer även att intervjua nyckelpersoner från organisation-
erna i fråga. Jag kommer inte att omfatta de enskilda bussbolagens kostnader i detta ar-
bete. 
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1.4 Definitioner 
Nedan förklarar jag en del ord och uttryck som förekommer i mitt arbete. Definitionerna 
syftar på orden och uttrycken i den mening de används i detta arbete och bör inte blan-
das med möjliga innebördar orden och uttrycken kan ha i andra sammanhang. 
 
Allmän trafikplikt är ett krav fastställt av en behörig myndighet som definierar beho-
vet av kollektivtrafik av allmänt intresse som bör uppnås och som inte skulle uppnås i 
en fri marknad utan ersättning. 
 
Anropsstyrd kollektivtrafik innebär förhandsbeställd kollektivtrafik där tidtabellen 
och rutten är på förhand bestämda. Trafiken bör ske på marknadsvillkor. 
 
Avtal om allmän trafik är ett eller flera juridiskt bindande avtal gällande skötandet av 
allmän trafikplikt åt en behörig myndighet av ett kollektivtrafikföretag. 
 
Behörig myndighet är ett eller flera officiella organ inom en medlemsstat som fått till-
stånd av medlemsstaten att agera inom och ansvara för kollektivtrafikmarknaden inom 
ett visst geografiskt område, nationellt eller regionalt. 
 
Behörig lokal myndighet agerar på lokal plan, exempelvis inom en kommun. 
 
Direkttilldelning innebär att ett kollektivtrafikföretag får ett avtal om allmän trafik utan 
konkurrensutsatt anbudsförfarande. 
 
Ensamrätt innebär att en behörig myndighet beviljat tillstånd åt ett kollektivtrafikföre-
tag att  agera utan konkurrens inom ett visst område eller på en viss sträcka. 
 
Ersättning för allmän trafik är förmåner bestående av offentliga medel som beviljas 
av en behörig myndighet åt ett kollektivtrafik för uträttandet av allmän trafikplikt. 
 
Europaparlamentet är en av de viktigaste institutionerna inom EU och väljs genom 
allmänna och direkta val vart femte år. Parlamentets viktigaste uppgifter är att stifta la-
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gar, besluta om budgeten samt att granska att andra EU-institutioner arbetar på ett de-
mokratiskt sätt, främst EU-kommissionen. (Europaparlamentet 2014) 
 
Förordning är en av EU godkänd juridiskt bindande akt som samtliga medlemsstater 
bör tillämpa i sin helhet. (Europeiska Unionen 2014) 
 
Internt företag är ett företag kontrollerat eller ägt av en behörig myndighet och som är 
juridiskt fristående. 
 
Kollektivtrafik är en transporttjänst av allmänt ekonomiskt intresse som erbjuder fy-
siska personer kontinuerlig tillgång till transportmedel. 
 
Kollektivtrafikföretag är ett privat eller offentligt företag vars syssla är att bedriva kol-
lektivtrafik. 
 
Kommissionen eller den Europeiska kommissionen som den också kallas är en institut-
ion inom EU som består av en representant, eller kommissionär, från varje medlemsstat, 
totalt 28 stycken. Till kommissionens främsta uppgifter hör initiativrätt, dvs. rätten att 
föreslå nya lagar, samt att övervaka att EU-länderna tillämpar och följer dessa lagar på 
rätt sätt. (Europeiska kommissionen 2014) 
 
Medlemsstat är en stat som är medlem av den Europeiska Unionen. 
 
NTM-centralen står för Närings-, trafik- och miljöcentralen som ansvarar för regionut-
veckling, EU-finansiering, miljö, arbete, trafik, näringar och bildning inom sitt område. 
Det finns totalt 15 olika centraler i Finland där varje ansvarar för sin region. 
 
Trafikansvarig är en fysisk person vars uppgift är att leda företagets transportverksam-
het. 
 
Trafik på marknadsvillkor innebär busstrafik som inte omfattas av trafikavtalsförord-
ningen 
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Värde omfattar den totala ersättningen exkluderat mervärdesskatt ett kollektivtrafikfö-
retag erhåller av en behörig myndighet för uträttandet av ett avtal eller en tjänst gällande 
kollektivtrafik. 
 
Yrkesmässigt bedrivande av persontransporter på väg omfattar all verksamhet där 
ett företag bedriver persontrafik mot ersättning med motorfordon som rymmer minst 8 
passagerare samt föraren. 
2 METODIK 
Då man ämnar utföra en forskning bör man först bilda sig en helhetsuppfattning om vad 
forskningen kommer att handla om samt bestämma sig för hur man tänker gå till väga. 
När man klargjort forskningens syfte kan man sedan bestämma sig för vilken eller vilka 
sorters metoder man kommer att använda sig av under själva forskningen, metoderna 
fungerar nämligen som redskap. Forskningsmetodik kan huvudsakligen delas in i två 
grupper, kvalitativa metoder och kvantitativa metoder. Jag kommer i detta stycke att 
redogöra för de metoder som finns samt de jag använt mig av i detta arbete. (Holme & 
Solvang 1986 s. 13-14) 
2.1 Kvalitativa & kvantitativa forskningsmetoder 
Tanken med kvalitativa metoder är att ge en djupare förståelse i ämnet genom till exem-
pel intervjuer. Då man använder sig av ett färre tal forskningsobjekt bör man till viss 
mån formalisera sina iakttagelser utgående från den information man tillhandahållit för 
att kunna skapa sig en helhetsuppfattning. Till skillnad från kvantitativa metoder, som 
beskrivs nedan, kännetecknas kvalitativa metoder av att man på en mycket närmare och 
mer konkret nivå kommer i kontakt med forskningsobjekten. (Holme & Solvang 1986 s. 
14) 
 
I kvantitativa metoder kommer man däremot inte i en lika naturlig och konkret kontakt 
med forskningsobjektena som i kvalitativa metoder. Tanken bakom de kvantitativa me-
toderna är att på ett starkt generaliserande plan kunna bilda sig en uppfattning om forsk-
ningsobjektena utgående från exempelvis stora mängder data eller statistik. Här krävs en 
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stark kontroll av forskaren som bör kunna vara selektiv och avgränsande samt veta vil-
ken information som är relevant i just denna forskning. (Holme & Solvang 1986 s. 14) 
2.2 Kombination av forskningsmetoder 
Beroende på forskningens syfte och problemformulering kan det vara motiverat och till 
och med nödvändigt att använda sig av såväl kvalitativa metoder som kvantitativa me-
toder. Det finns alltså ingenting som talar för att dessa två skulle utesluta varandra utan 
snarare tvärtom, vid en lyckad implementering av två eller flera olika metoder kan dessa 
komplettera varandra. Det vill säga om man kommer till samma resultat genom två 
olika tillvägagångssätt fungerar detta som en bekräftelse  på att informationen är giltig. 
Som en metafor här fungerar exempelvis matematiken; man kan bekräfta en multiplikat-
ion antingen genom upprepad addition eller genom division. Om man uppnår samma 
resultat två gånger alternativt bakvänt har man bekräftat att uträkningen stämmer. 
(Holme & Solvang 1986 s. 85-86) 
 
Man kan utföra denna kombination på ett antal olika sätt. Ett sätt är där man använder 
sig av den kvalitativa undersökningen som en förberedande del inför den kvantitativa 
delen. I detta fall fungerar den kvalitativa delen som en garanti på att vi förstått tanken 
bakom forskningen rätt. Ett annat sätt är precis det omvända, det vill säga där man först 
utför den kvantitativa delen, lite som en förundersökning, varefter den kvalitativa delen 
fungerar som bekräftelse. Man kan även använda sig av de båda metoderna samtidigt 
och om varandra vilket i bästa fall leder till att de under processens gång stärker 
varandra. I det här arbetet kommer jag att använda mig av en kombination av såväl 
kvantitativa som kvalitativa metoder. När jag analyserar fakturorna använder jag mig av 
sekundär data som analysgrund. (Holme & Solvang 1986 s. 86-87) 
2.3 Intervjuer 
Den första intervjun, med Tom Heino, skedde i kommunhuset i Sibbo i en lugn korridor 
där ett fåtal personer gick förbi oss en gång, dock så att detta inte störde intervjun. Den 
andra intervjun, med Arttu Kuukankorpi, skedde i hans arbetsrum på HRT:s kontor utan 
några som helst bakgrundsljud. De båda intervjuerna bandades in m.h.a. en smartttele-
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fons mikrofon och här kan påpekas att ljudkvaliteten är bra. Intervjuerna transkriberades 
sedan senare samma dag hemma på datorn. (Ahrne et. al. 2011 s. 52-54) 
 
Jag har valt att till viss mån korrigera språket så att det mera liknar skriftspråk än tal-
språk och detta för att göra texten mera läsbar och förståelig. Jag har samtidigt valt att 
inte korrigera språket fullt ut för att hålla kvar den naturliga stämningen som uppstår 
under en intervju. Orsaken till detta är att en rakt transkriberad intervju kan få intervju-
objektet att låta ”dumt”. Vissa personer använder sig medvetet eller omedvetet av fyll-
nadsord i talspråk vilket kan leda till att en mening blir onödigt lång p.g.a. exempelvis 
prepositioner. Vissa personer använder sig av slang eller dialekt som kan vara svårt för 
den som läser att förstå och vissa personer blir tysta en längre stund då det funderar. 
(Ahrne et. al. 2011 s. 56) 
3 TEORI 
3.1 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 
1370/2007 om kollektivtrafik på järnväg och väg 
Denna förordning trädde i kraft den tredje december 2009.  
3.1.1 Bakgrund 
Förordningens viktigaste mål som även genomsyrar hela dokumentet är  så gott som 
identiska med den europeiska kommissionens vitbok från den 12 september 2001, ”Den 
gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vägval inför framtiden”. Dessa mål be-
tonar vikten av genomgående transparens samt reglerad och rättvis konkurrens samtidigt 
som man beaktar bland annat miljöfaktorer och sociala faktorer. Ifall man följer dessa 
riktlinjer möjliggör man att högkvalitativa, säkra och effektiva persontransporter upp-
nås. (EG nr 1370/2007 (4)) 
 
Eftersom staten har ett ansvar att erbjuda kollektivtrafik åt sina medborgare, speciellt 
med tanke på specialgrupper så som minderåriga och pensionärer, bör staten eller den 
ansvariga myndigheten ha möjlighet att ingripa för att garantera att kollektivtrafik finns 
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till förfogande. Speciellt i dagens läge då urbaniseringsgraden konstant ökar och allt 
färre därmed bor i glesbebyggda områden är det helt enkelt inte ekonomiskt lönsamt för 
till exempel bussbolag att trafikera som förut. Myndigheterna kan exempelvis bevilja de 
enskilda kollektivtrafikföretagen ekonomisk ersättning och/eller ensamrätt på vissa rut-
ter. (EG nr 1370/2007 (5)) 
 
I de medlemsstater som redan i flera år tillåtit konkurrensutsatt kollektivtrafik har det 
gjorts undersökningar som tydligt pekar på att en reglerad konkurrens i längden leder 
till en mer innovativ service för ett lägre pris. I exempelvis Finland har man redan för 
många år sedan börjat konkurrensutsätta busstrafiken vilket bland annat möjliggjort att 
priserna har kunnat hållas på en kundvänlig nivå. Dock har inte all kollektivtrafik kon-
kurrensutsatts i Finland och ett exempel på detta är persontransporter med järnväg. (EG 
nr 1370/2007 (7)) 
 
Här kan även konstateras att det under inga omständigheter har någon som helst bety-
delse ifall kollektivtrafiken sköts av ett privatägt eller offentligt ägt företag, så länge en 
rättvis och transparent konkurrensutsättning skett. Detta med hänvisning till neutrali-
tetsprincipen, subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna samt principen om med-
lemsstaternas rätt att fritt utforma tjänster av allmänt ekonomiskt intresse. Om myndig-
heten dock väljer att utlokalisera verksamheten till en tredje part måste gemenskapsrätt-
en om offentlig upphandling och koncessioner samt principen om insyn och principen 
om lika behandling alltid följas. (EG nr 1370/2007 (12 & 20)) 
 
En annan viktig sak som dyker upp då man talar om avtalen är att de bör vara tids-
bundna och därmed konkurrensutsättas med jämna mellanrum eftersom alltför långa 
avtal kan ha en negativ inverkan på marknaden och därmed i längden leda till en dras-
tisk minskning av konkurrenstryckets positiva effekter. Om kollektivtrafikföretag av 
någon orsak blir tvungna att under avtalstiden göra betydande investeringar med ovan-
ligt lång avskrivningstid i materiel relevant för verksamheten bör avtalet kunna för-
längas med maximalt hälften av den ursprungliga tiden. (EG nr 1370/2007 (15)) 
 
De ansvariga eller behöriga myndigheterna har fria händer, så länge det inte strider mot 
subsidiaritetsprincipen, att fastställa kriterier för konkurrensutsättningen gällande kvali-
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tet och sociala faktorer. Dessa kriterier kan bland annat omfatta arbetsvillkor, miljö-
skydd, trafiksäkerhet, allmän säkerhet och behov som uppstår för personer med handi-
kapp av nåt slag. Myndigheten får även, så länge nationell lagstiftning följs, välja att 
antingen själv sköta ordnandet av kollektivtrafiken inom dess område utan konkurrens-
utsättning eller att anförtro uppdraget åt ett internt företag, även då utan konkurrensut-
sättning. I detta fall bör dock verksamheten regleras noga i detalj. (EG nr 1370/2007 
(17-18)) 
 
Oberoende om kollektivtrafiken sköts av den behöriga myndigheten eller om den utlo-
kaliserats via konkurrensutsättning  till tredje part bibehåller myndigheten rätten att 
vidta kortfristiga nödåtgärder ifall det uppstår ett trafikavbrott eller risk för trafikavbrott, 
exempel på detta är en strejk. (EG nr 1370/2007 (24)) 
 
Då den behöriga myndigheten beviljar ersättning för täckandet av kostnader som upp-
står då en tredje part sköter den allmänna trafikplikten bör ersättningen beräknas på ett 
rättvist och skäligt sätt och man bör undvika att alltför höga ersättningar utbetalas. Detta 
bland annat för att inte rubba på de positiva effekterna konkurrensutsättningen medför. I 
de fall myndigheten tilldelar ett avtal om allmän trafik utan konkurrensutsättning bör 
myndigheten vara extra noga med att följa bestämmelserna gällande ersättning samt 
kunna påvisa vilka kriterier som betonats med tanke på tjänsternas kvalitet och effekti-
vitet. Myndigheten bör även offentliggöra avsikten att tilldela avtal om allmän trafik 
minst ett år i förväg så att potentiella kollektivtrafikföretag har möjlighet att agera däref-
ter. (EG nr 1370/2007 (27 & 29)) 
3.1.2 Förordningens artiklar 
Grundtanken och syftet med hela förordningen är att fastställa hur de behöriga myndig-
heterna kan och får ingripa för att garantera att kollektivtrafiken fungerar  säkrare, billi-
gare och av bättre kvalitet på ett visst område än vad den fria marknaden kunde erbjuda 
utan några som helst stöd. Förordningens fokus ligger därmed på vilka villkor de behö-
riga myndigheterna beviljar ersättning åt kollektivtrafikföretagen för skötandet av all-
män trafikplikt. Förordningen omfattar rullande kollektivtrafik på såväl väg som räls, 
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med undantag av trafik som bedrivs på grund av turism eller historiska skäl, men jag 
väljer här att endast lyfta upp kollektivtrafik på väg. (EG nr 1370/2007 artiklar 1-2) 
 
Då man gör upp ett avtal om allmän trafik, oberoende om det handlar om konkurrensut-
sättning eller direkttilldelning, bör det klart framgå hur det geografiska området ser ut 
där trafiken bör ske samt vilken den allmänna trafikplikten är. Även uträkningssättet för 
hur man ersätter kollektivtrafikföretaget bör objektivt i förväg fastslås utan att man tillå-
ter alltför höga ersättningar. Ersättningen bör med fördel innehålla en rimlig vinst för 
företaget samtidigt som den totala ersättningen maximalt får täcka den ekonomiska net-
toeffekten som uppstår, inkluderat kostnader och intäkter, då man fullgör trafikplikten. 
Även fördelningen av biljettintäkterna bör klart framgå i avtalet då de antingen helt kan 
tillfalla antingen kollektivtrafikföretaget eller den behöriga myndigheten eller fördelas 
dessa emellan på ett överenskommet sätt. Även olika kvalitetsnormer är möjliga att in-
kludera i avtalet så länge som dessa nämns i avtalet samt i anbudshandlingarna och inte 
strider emot nationell lagstiftning. (EG nr 1370/2007 artikel 4) 
 
Avtalstiden är maximalt 10 år då man talar om allmän trafik för busstransporter. Om 
kollektivtrafikföretaget blir tvunget att göra betydande investeringar som är relevanta  
gällande skötandet av den allmänna trafiken som nämns i avtalet under avtalsperioden 
får avtalet förlängas med maximalt 50% av den ursprungliga tiden. (EG nr 1370/2007 
artikel 4) 
 
Det är möjligt enligt förordningen för behöriga lokala myndigheter att själva ansvara för 
och sköta kollektivtrafiken eller att genom direkttilldelning överföra rätten till en juri-
diskt fristående enhet så länge det inte strider mot nationell lagstiftning. Om detta sker 
bör man granska att den behöriga lokala myndigheten har samma kontroll som den har 
över sina egna avdelningar. Detta sker genom att bedöma ägandeförhållanden, faktiskt 
inflytande och faktisk påverkan samt representationsnivån i lednings-, förvaltnings- och 
kontrollorgan. Ett absolut villkor i ovannämnda fall är att det interna företagets eller en-
hetens verksamhetsområde inte sträcker sig ytterom den lokala myndighetens behörig-
hetsområde samt att företaget eller enheten inte heller deltar i konkurrensutsatta anbuds-
förfaranden ytterom den behöriga lokala myndighetens territorium. Ett undantag är dock 
det att det interna företaget eller enheten får ta del av konkurrensutsatta anbudsförfaran-
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den två år innan det direkttilldelade avtalet tar slut förutsatt att det nuvarande avtalet 
konkurrensutsätts samt att det interna företaget eller enheten inte har tilldelats något an-
nat avtal om allmän trafik. (EG nr 1370/2007 artikel 5) 
 
I de fall en behörig lokal myndighet saknas skall ovannämnda principer tillämpas på en 
nationell myndighet som är indelad i mindre geografiska områden. Exempel på detta i 
Finland är NTM-centralen. (EG nr 1370/2007 artikel 5) 
 
Direkttilldelning av avtal om allmän trafik av en behörig myndighet är möjligt då man 
på årsnivå uppskattar att avtalet omfattar kollektivtrafik på mindre än 300 000 km eller 
då värdet är mindre än 1 000 000 euro i genomsnitt. I de fall då företaget i fråga bedri-
ver kollektivtrafik med högst 23 fordon är de ovannämnda värden de dubbla på årsnivå. 
(EG nr 1370/2007 artikel 5) 
 
Den behöriga myndigheten har rätt att vidta nödåtgärder då det uppkommer trafikstör-
ningar eller finns risk för dessa. Detta kan ske genom en formell överenskommelse om 
utvidgning av avtal om allmän trafik, genom en direkttilldelning eller genom en befall-
ning att fullgöra viss allmän trafikplikt. Två år är dock den maximala tiden för ovan-
nämnda nödåtgärder. (EG nr 1370/2007 artikel 5) 
 
Som det redan tidigare nämndes är transparens något som genomsyrar förordningen och 
en av de viktigaste delarna. Ifall den Europeiska kommissionen gör en skriftlig begäran 
bör medlemsstaterna kunna redogöra för alla uppgifter gällande de beviljade ersättning-
ar i fråga inom tre månader. Varje enskild behörig myndighet bör dessutom  årligen ge 
ut en offentlig samlad rapport omfattande de berörda kollektivtrafikföretagen samt de 
ensamrätterna och kompensationerna de fått samt även om den allmänna trafikplikten 
inom dess behörighetsområde. (EG nr 1370/2007 artiklar 6-7) 
 
Den behöriga myndigheten bör även minst ett år innan antingen en konkurrensutsättning 
inleds eller man planerar direkttilldela ett avtal redogöra för avtalets centrala uppgifter, 
så som tilldelningsmetod och geografiska områden, i  den Europeiska Unionens offici-
ella tidning. Undantag från ovannämnda är avtal omfattande högst 50 000 km kollektiv-
trafik per år. De behöriga myndigheterna bör även kunna redogöra för beslut gällande 
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direkttilldelning av avtal om allmän trafik ifall en berörd part så begär. (EG nr 
1370/2007 artikel 7) 
3.2 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 
1071/2009 om gemensamma regler beträffande de villkor 
som ska uppfyllas av personer som bedriver yrkesmässig 
trafik 
Denna förordning ska tillämpas från och med den 4 december 2011. 
3.2.1 Bakgrund 
En av EU:s grundpelare är en fungerande rättvis inre marknad som omfattar lika kon-
kurrensvillkor för alla. För att uppnå detta krävs gemensamma bestämmelser för samt-
liga medlemsstater som sedan även följs. Olika studier, analyser och erfarenheter visade 
dock att förordningens föregångare, direktiv 96/26/EG, inte följdes konsekvent av samt-
liga medlemsstater vilket ledde till en ojämlik inre marknad varav behovet att införa en 
förordning yrkesmässiga gods- och persontransporter uppkom. De centrala målen samt 
syftet med förordningen är en förbättrad kvalitet på tjänster, en rationaliserad inre 
marknad, en höjd trafiksäkerhet samt ett höjt kunnande i vägtransportföretagen. Tanken 
är alltså att underlätta, försnabba och förenkla arbetet, främja erfarenhetsutbyten samt 
spara på resurser. (EG nr 1071/2009 (1-4)) 
 
För bästa effekt bör därmed de gemensamma reglerna tillämpas på samtliga företag, 
med några små undantag. Ansvaret för kontrolleringen av att det verkligen följs bör fö-
ras över till medlemsstaten som sedan å sin sida har rätt att delegera ansvaret gällande 
rätten att tillfälligt dra in eller återkalla tillstånd vidare till en behörig myndighet. (EG nr 
1071/2009 (6-7)) 
 
För att möjliggöra detta bör därmed ett enhetligt övervakningssystem implementeras i 
samtliga medlemsstater. För att ytterligare underlätta övervakningen av EU:s inre mark-
nad vore ett mera koordinerat och organiserat samarbete medlemsstaterna emellan i 
nyckelposition, exempel på detta vore sammankopplandet av de olika medlemsstaternas 
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redan existerande elektroniska register på gemenskapsnivå. Genom regelbundna rappor-
ter till kommissionen angående information om företagen kan man garantera en bättre 
uppföljning. Rätten till utformningen av och innehållet i sanktionerna som uppkommer 
då företag bryter mot förordningen hålls kvar hos de olika medlemsstaterna för att bäst 
korrelera med ikraftvarande nationell lagstiftning, dock så att sanktionerna alltid är av-
skräckande, proportionella och effektiva. (EG nr 1071/2009 (12,13,20-21))  
3.2.2 Förordningens artiklar 
Som det redan nämndes är syftet med denna förordning alltså att reglera rätten till bed-
rivandet av kommersiell trafik samt utövandet av detta som yrke. Förordningen gäller 
samtliga inom gemenskapen etablerade företag vars huvudsakliga syfte är yrkesmässig 
trafik. Undantagen till detta är företag vars motorfordons inkl. fordonskombinationers 
totalvikt uppgår till max 3,5 ton ifall inte medlemsstaten inte sänkt tröskeln, företag som 
inte huvudsakligen bedriver persontransporter på väg och företag som endast använder 
sig av motorfordon med en maxhastighet på 40 km/h. Medlemsstaterna kan även välja 
att göra undantag åt företag som endast bedriver verksamhet inom landet samt vars 
verksamhet har minimal inverkan på hela marknaden på grund av det korta transport-
avståndet. (EG nr 1071/2009 artikel 1) 
 
För att få rätten till att bedriva yrkesmässig trafik bör företaget för det första vara fast 
och faktiskt etablerat i en medlemsstat. Detta innebär konkret att företaget har ett drift-
ställe med lokaler i medlemsstaten i fråga där all central företagsinformation finns till-
handa samt att den behöriga myndigheten vid behov har tillgång till denna information 
för att kunna kontrollera samt följa upp denna förordning. Företaget bör även förfoga 
över åtminstone ett registrerat och vägdugligt fordon samt kontinuerligt bedriva verk-
samhet inom medlemsstaten. (EG nr 1071/2009 artikel 3 & 5) 
 
Företaget bör för det andra ha gott anseende vilket betyder att företaget i fråga, den tra-
fikansvariga eller andra relevanta personer så som chaufförer inte blivit utsatta för 
sanktioner eller fällande domar. Exempel som kan leda till förlust av gott anseende om-
fattar bland annat brott inom områdena människo- och narkotikahandel, fordonens 
skick, löne- och anställningsförhållanden, förarnas utbildning och körkort samt förarnas 
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vilo- och körtider. I de fall man bryter mot ovannämnda bör den behöriga myndigheten 
inleda en utredning för att granska ifall det skedda brottet var ett enskilt fall som be-
rodde på särskilda omständigheter. Undersökningen bör motiveras väl och i de fall 
myndigheten konstaterar att det vore oskäligt att förlora det goda anseende behöver 
endast skälen noteras i det nationella registret. I de fall förlusten av gott anseende är 
skäligt förlorar företaget sitt goda anseende i och med en fällande dom eller sanktion. 
(EG nr 1071/2009 artikel 3 & 6) 
 
Kommissionen ansvar för upprättandet av en förteckning omfattande överträdelser av 
gemenskapsregler. Förteckningen består av typer och kategorier av överträdelse, över-
trädelsefrekvensen samt allvarighetsgraden på överträdelsen. (EG nr 1071/2009 artikel 
6) 
 
För det tredje bör företaget ha tillräckliga ekonomiska resurser och därmed kontinuerligt 
under räkenskapsåret uppfylla de finansiella skyldigheterna företaget har, så som löne-
kostnader och skatteskyldigheter. Företaget skall alltså, i enlighet med nationell lagstift-
ning, kunna bevisa att det årligen har till förfogande reserver och kapital på minst 9000 
euro ifall endast ett fordon är i bruk samt ytterligare 5000 euro på varje fordon däröver. 
Den behöriga myndigheten har även här rätt att kräva bevis på detta genom officiella 
intyg så som försäkringar och bankgarantier. Ovannämnda krav gäller på nationell nivå 
och är alltså inte godtagbara ifall ett företag har verksamhet i flera länder. (EG nr 
1071/2009 artikel 3 & 7) 
 
För det fjärde bör företaget inneha nödvändigt yrkeskunnande. Detta betyder i praktiken 
att chaufförerna har lämplig yrkesexamen och utbildning samt möjlig fortbildning och 
att trafikansvariga har lämplig utbildning. Dessa bör även kunna bestyrka sin kompetens 
genom examensintyg eller vid behov utföra ett examensprov i den medlemsstat där de 
arbetar eller där de har sin normala hemtvist. Med hemtvist anses här landet där perso-
nen i fråga stadigvarande vistas i minst 185 dygn per kalenderår. Medlemsstaterna 
övervakar att behöriga myndigheter ansvarar för legitimiteten på examensproven och 
intygen. Även här är samarbete medlemsstaterna emellan då det kommer till informat-
ions- och erfarenhetsutbyte att rekommendera och bör uppmuntras av kommissionen. 
(EG nr 1071/2009 artikel 3 & 8) 
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Oberoende ovannämnda kriterier förbehåller sig medlemsstaterna rätten att införa ytter-
ligare krav så länge de är icke-diskriminerande samt proportionerliga (EG nr 1071/2009 
artikel 3)  
 
Utöver ovannämnda bör företaget utse minst en fysisk person till uppgiften som trafi-
kansvarig som är bosatt i gemenskapen, som fortlöpande och faktiskt leder transport-
verksamheten samt har en verklig koppling till företaget i fråga; exempelvis en anställd 
eller ägare. (EG nr 1071/2009 artikel 4) 
 
I de fall ovannämnda krav inte går att uppfylla har den behöriga myndigheten ändå rätt 
att ge tillstånd ifall företaget utlokaliserar tjänsten som trafikansvarig. I dessa fall bör ett 
omfattande avtal göras upp som specifikt nämner de uppgifter som hör till den trafikan-
svariga, så som kontroll av transportdokument och –avtal, transport- och ruttplanering, 
säkerhetsrutiner samt räkenskaper. I de fall man utlokaliserat trafikansvariga får denne 
samtidigt högst leda verksamheten för fyra olika företag med sammanlagt maximalt 50 
fordon. I de fall en och samma trafikansvariga agerar för flera företag bör denne lojalt 
och opartiskt arbeta för det enskilda företagets bästa. Medlemsstaterna har vad gäller 
ovannämnda artikel rätt att ändra kraven till det strängare. Den behöriga myndigheten 
bör av företaget meddelas vem eller vilka som agerar trafikansvariga. Om en trafikan-
svarig ogiltigförklaras i en medlemsstat gäller detta även för samtliga övriga medlems-
stater. (EG nr 1071/2009 artikel 1, 11 & 14) 
 
För att på bästa sätt uppfölja att förordningen följs bör varje medlemsstat utse en eller 
flera behöriga myndigheter. Dessa myndigheter bör ha rätt till att granska av företagen 
inlämnade ansökningar gällande yrkesmässig trafik samt att utfärda tillstånd därefter 
och att även tillfälligt återkalla eller dra in dessa lov. Myndigheterna erhåller även rätten 
till att kontrollera att kraven för bedrivandet av yrkesmässig trafik uppfylls samt att 
ogiltigförklara en trafikansvarig. Alla ovannämnda krav samt nationella bestämmelser 
och förklaringar till dessa bör offentliggöras av den behöriga myndigheten. (EG nr 
1071/2009 artikel 10) 
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Då alla ovannämnda kriterier för att sköta yrkesmässig trafik uppfylls bör den behöriga 
myndigheten bevilja tillstånd, dock så att granskningen av tillståndsansökan pågår i 
maximalt 3 månader efter att alla handlingar inlämnats. Ifall det sker ändringar gällande 
företagets namn och företagsform, hemadress, uppgifter rörande trafikansvariga 
och/eller typ av tillstånd samt antalet fordon bör ett företag med ett ikraftvarande till-
stånd inom 28 dagar meddela den behöriga myndigheten om detta. Den behöriga myn-
digheten bör även kontinuerligt kontrollera att samtliga företag som blivit beviljade till-
stånd fortlöpande uppfyller kraven. (EG nr 1071/2009 artikel 11 & 12) 
 
Om den behöriga myndigheten sedan märker eller uppskattar att det finns risk för att ett 
företag inte längre uppfyller kraven bör företaget i fråga underrättas om detta. Om det 
mot förmodan gått så långt att företaget inte längre uppfyller ett eller flera krav kan 
myndigheten bevilja en tidsfrist för åtgärdandet av situationen. Tidsfristen är högst 6 
månader om företaget inte uppfyller kravet på de ekonomiska resurserna, kravet på 
styrkandet av en fast och faktisk företagsetablering och/eller kraven på trafikansvariga 
gällande gott anseende eller yrkeskunnande. I de fall trafikansvariga blir oförmogen att 
sköta sitt uppdrag på grund av fysisk oförmögenhet eller denne avlider får tiden vara 
högst 9 månader. (EG nr 1071/2009 artikel 13) 
 
Då en behörig myndighet ger avslag på ansökan, konstaterar att en trafikansvarig är 
olämplig för sin uppgift, återkallar ett befintligt tillstånd eller gör en tillfällig indragning 
på tillstånd bör det alltid vara väl motiverat samt framkomma hur företaget kan åtgärda 
problemet. Av juridiska och rättspraktiska skäl bör medlemsstaten garantera att varje 
beslut är möjligt att överklaga vid en domstol och/eller opartisk och oberoende instans. 
(EG nr 1071/2009 artikel 15) 
 
Som det nämndes i inledningen är en av grundidéerna med denna förordning att under-
lätta, försnabba och förenkla arbetet, främja erfarenhetsutbyten samt spara på resurser. 
För att göra det rättvist och konsekvent alla medlemsstater emellan samt för att på bästa 
sätt kunna implementera denna förordning bör varje medlemsstat införa ett nationellt 
elektroniskt register över av behöriga myndigheter beviljade tillstånd till företag som 
bedriver yrkesmässig trafik. Dessa register bör inkludera åtminstone företagets namn 
samt form, etableringsställets adress, den eller de trafikansvarigas namn, tillståndets typ 
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samt antal fordon omfattande av tillståndet. Registret bör även omfatta typ, antal och 
kategori av allvarliga överträdelser som under de två senaste åren har resulterat i sankt-
ion eller en fällande dom samt namnen olämpligförklarade personer. Medlemsstaterna 
bör ansvara för att de nationella elektroniska registren är tillgängliga och sammankopp-
lade på gemenskapsnivå samt utse en kontaktpunkt på nationell nivå vars ansvar är in-
formationsutbyte med de övriga medlemsstaterna. (EG nr 1071/2009 artikel 16 & 18)  
 
Medlemsstaterna bör alltså som redan nämndes fastställa och specificera sanktionernas 
utsträckning, se till att de är avskräckande, effektiva och proportionella samt vidta nöd-
vändiga åtgärder för att garantera att sanktionerna tillämpas korrekt. Medlemsstaterna 
bör även vartannat år göra upp en rapport gällande de behöriga myndigheternas verk-
samhet samt skicka den till kommissionen. Kommissionen bör sedan utvärdera hur de 
nationella elektroniska registren fungerar samt hur väl informationsutbytet medlemssta-
terna emellan fungerar, offentliggöra denna rapport samt överlämna den till Europapar-
lamentet. 
3.3 Kollektivtrafiklagen 13.11.2009/869 
Denna lag trädde i kraft den 9 december 2009. 
 
Kollektivtrafiklagen omfattar alla yrkesmässiga persontransporter med buss då syftet är 
kollektivtrafik, med beaktande av de bestämmelserna som framgår i Europaparlamentets 
förordning 1370/2007 som beskrivits ovan. Syftet med lagen är att garantera kollektiv-
trafikens tillgänglighet i hela landet för att svara på den efterfråga som finns. Gällande 
trafiken mellan rikligt befolkade områden är syftet att på längd öka antalet användare av 
kollektivtrafik. Stora delar av den nuvarande kollektivtrafiklagen bygger på förordning-
arna i de två föregående styckena. När jag nedan talar om bedrivandet av yrkesmässig 
persontransport menar jag specifikt på väg med buss. (Kollektivtrafiklagen 2009 §1 & 
§3) 
 
Kommunikationsministeriet är den behöriga myndighet som på nationell nivå fastslår 
och bestämmer om servicenivån. När det gäller trafiken som baserar sig på marknads-
villkor är det trafikidkarna som ansvarar för planeringen. I övriga fall är det den behö-
25 
 
riga myndigheten som har det huvudsakliga ansvaret, här kan ändå den behöriga myn-
digheten bestämma att dela eller överlåta ansvaret helt till en trafikidkare. Planeringen 
börjar först på nationell eller regional nivå för att sedan gå ner till lokal nivå, detta för 
att garantera att de större helheterna fungerar i första hand. 
(Kollektivtrafiklagen 2009 §4-§6) 
 
För att få bedriva persontransporter med buss på väg av yrkesmässig karaktär krävs ett 
trafiktillstånd. Detta tillstånd krävs även i de situationer då företagets huvudsakliga 
verksamhet inte är yrkesmässig persontransport på väg. Man behöver även ett tillstånd 
för linjebaserad trafik, anropsstyrd kollektivtrafik eller kollektivtrafik ifall man planerar 
att mot ersättning bedriva yrkesmässiga persontransporter på väg. (Kollektivtrafiklagen 
2009 §9) 
 
Södra Österbottens NTM-central är den myndighet som beviljar kollektivtrafiktillstånd 
och är även den behöriga myndighet som nämns i EU-förordningen 1071/2009 artikel 
10. Södra Österbottens NTM-central här även rätt att på begäran få hjälp vid utförandet 
av kontrollerna som nämns i samma artikel av polisen, tullverket och skatte- samt arbe-
tarskyddsförvaltningen. Den regionala NTM-centralen beviljar tillstånd för linjebaserad 
trafik då det gäller rutter som finns inom dess behörighetsområde. Som exempel är det 
NTM-centralen i Nyland som beviljar detta tillstånd för rutten Borgå-Helsingfors. Sam-
kommunen Helsingforsregionens trafik (HRT), dit bland annat Sibbo hör, är en regional 
kommunal myndighet som inom sitt behörighetsområde har rätt att bevilja tillstånd för 
linjebaserad trafik. (Kollektivtrafiklagen 2009 §10-§12) 
 
För att bli beviljad trafiktillstånd bör man utöver de kraven som ställs i förordningen 
1071/2009 artiklarna 4 & 6-8 vara myndig och inte vara i konkurs. Man får inte heller 
vara mål för indrivning, inte ha förfallna socialskyddsavgifter eller skatteskulder samt 
man får inte ha blivit satt i bestående eller tillfälligt näringsförbud. Artikel 6 i EU-
förordning 1071/2009 överlåter ansvaret att specificera kraven för gott anseende till 
medlemsstaten med vissa krav som redan nämnts i föregående kapitel. För att en fysisk 
person ska förlora det goda anseende bör denne antingen ha dömts till fängelsestraff un-
der de senaste fem åren eller dömts till bötesstraff eller andra sanktioner under de sen-
aste två åren för fyra eller flera brott gällande bokföring, beskattning, miljöskydd, be-
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drivande av trafik eller därtill hörande säkerhetsfrågor, löne- och anställningsförhållan-
den eller övrigt yrkesansvar. Ovannämnda krav gäller även  en juridisk persons verk-
ställande direktör eller ansvarig bolagsman. Vad kommer till juridiska personer får 
denne inte ha dömts till samfundsbot under de senaste fem åren. 
Personen, såväl fysisk som juridisk, får heller inte bryta mot de kraven som specificeras 
i EU-förordning 1071/2009 artikel 6. För att få tillstånd att bedriva linjebaserad trafik 
bör man ha ett ikraftvarande kollektivtrafiktillstånd, förbinda sig att i minst två års tid 
bedriva trafik samt för övrigt följa det som framkommer i förordningen 1071/2009. 
(Kollektivtrafiklagen 2009 §19, §20 & §22) 
 
Giltighetstiden för ett kollektivtrafiktillstånd är fem år och för ett tillstånd för linjebase-
rad trafik maximalt tio år. Tillstånden bör omfatta bland annat antalet bussar i använd-
ning, hållplatserna, tidtabellerna samt rutterna. I enlighet med förordning 1071/2009 bör 
Södra Österbottens NTM-central minst en gång per år kontrollera att samtliga kriterier 
som krävs för tillståndet uppfylls. NTM-centralen i Södra Österbotten är även den behö-
riga myndighet som har rätt att återkalla tillstånd i enlighet med förordningen 
1071/2009. Även de regionala eller lokala behöriga myndigheterna som beviljat trafik-
tillstånd har rätt att inom sitt behörighetsområde återkalla tillstånden, exempelvis Ny-
lands NTM-central och HRT, i enlighet med förordningen 1071/2009. (Kollektivtrafik-
lagen 2009 §30 - §34) 
 
Ett ikraftvarande tillstånd binder innehavaren gentemot myndigheten till en del centrala 
punkter som är värda att nämna. Den första är att innehavaren, oberoende om avtalet är 
längre, är skyldig att i minst två år bedriva linjebaserad trafik så länge tillståndet inte 
återkallats av myndighet. Innehavaren av ett trafiktillstånd är även skyldig att definiera 
samt ange den kvalitet man ämnar upprätthålla på sina trafiktjänster samt granska att 
dessa krav även uppföljs. Ett kvalitetslöfte bör omfatta åtminstone tjänsternas utform-
ning, ikraftvarande biljetter och priser samt därtill hörande biljett- och informationssy-
stem, fordonen som är i användning samt specifikationer om dessa samt hur man bemö-
ter kunder med specialbehov. Löftet bör även inkludera en CRM, Customer Relations-
hip Management, del som omfattar mätandet av kundtillfredsställelsen, information om 
tjänsterna samt ifall dessa ändras eller blir inhiberade samt hur man ämnar behandla 
klagomål och därmed ersätta kunde via skadestånd och ersättningar och eller återbetal-
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ningar. Innehavaren ansvarar även för att informationen finns tillgänglig på deras egna 
webbsidor samt via andra kanaler, exempelvis på bibliotek. (Kollektivtrafiklagen 2009 
§47-§48) 
4 EMPIRI 
4.1 Bakgrund 
4.1.1 Sibbo Kommun 
Sibbo kommun är en kommun i landskapet Nyland. Sibbos grannkommuner är Helsing-
fors, Vanda, Kerava, Tusby, Träskända, Borgnäs och Borgå. Kommunen har en areal på 
699 km² varav 340 km² är land, då befolkningen år 2013 var 18 914 blir folktätheten 
55personer/km². I Sibbo fanns det den 31.12.2009 totalt 5 043 arbetsplatser och 9 092 
arbetsföra människor, varav endast 5,5 % var arbetslösa. Detta innebär att arbetsplatser-
nas självförsörjningsgrad är rätt så låg vilket leder till att de flesta sibbobor pendlar till 
grannkommunerna för att jobba. Den 31.03.2014 var Sibbos totala arbetskraft 9480 
varav 5,6 % var arbetslösa, Sibbo har därmed den lägsta arbetslöshetsprocenten i hela 
Nyland. (Sibbo kommun 2014, NTM-centralen 2014 Sysselsättningsöversikt mars) 
4.1.2 Helsingforsregionens trafik (HRT) 
Helsingforsregionens trafik, hädanefter HRT, är en samkommun vars uppgift är att an-
svara för organisering och planering av medlemskommunernas kollektivtrafik samt att 
utarbeta en trafiksystemplan för Helsingforsregionen. HRT består för tillfället av kom-
munerna Sibbo, Vanda, Kervo, Helsingfors, Esbo, Grankulla och Kyrkslätt. HRT ansva-
rar även för främjandet av kollektivtrafikens verksamhetsförutsättningar, upphandlingen 
av kollektivtrafiktjänster inom sitt område, marknadsföring och informationsspridning, 
biljettkontrollering och taxe- och biljettsystemet. HRT är alltså den ena behöriga myn-
digheten då det kommer till ordnandet av kollektivtrafiken i Sibbo. (Helsingforsregion-
ens trafikverk 2014) 
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4.1.3 Kutsuplus 
Kutsuplus är ett pilotprojekt av HRT vars syfte är erbjuda anropsstyrd kollektivtrafik 
inom sitt område. Beställningen av resan sköts elektroniskt på förhand via en dator, en 
smarttelefon eller en s.k. tablet. När beställningen görs bör man specificera antalet me-
dresenärer, start- och ändhållplats samt olika specialbehov man har så som barnvagn. 
Resan betalas på förhand via ett elektroniskt konto och går att dela medpassagerarna 
emellan, startavgiften är 3,50 € och en kilometeravgift på 0,45 € tillkommer per varje 
kilometer enligt den förutbestämda rutten. I Kutsuplus-bussen ryms minst 9 personer 
och man bör beakta att bussen inte är en taxi som väntar. (Helsingforsregionens Trafik-
verk 2014 Kutsuplus) 
 
 
Figur 1. Kutsuplus området (Kutsuplus, HRT 2014) 
4.1.4 Närings-, trafik- och miljöcentralen 
Närings-, trafik- och miljöcentralen, hädanefter NTM-centralen, nämndes redan i defi-
nitionerna i inledningen. NTM-centralen är mera känt vid sitt finska namn, ELY-keskus, 
men såväl Riksdagens justitieombudsman som Statsrådets svenska språknämnd rekom-
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menderar användningen av den svenska versionen då språket är svenska. (Institutet för 
de inhemska språken, 2013) 
 
NTM-centralerna, som är 15 till antalet, är rätt så nya och inrättades först år 2010. De 
ansvarar i dag tillsammans med regionförvaltningsverken för de uppgifter som länssty-
relserna, som upplöstes 2009, tidigare hade. NTM-centralerna är statliga ämbetsverk på 
regional nivå. (Wikipedia, 2014) 
4.2 Intervjuer 
4.2.1 Inledning 
Jag valde att utföra två intervjuer för att få en djupare bild av och kontakt till ämnet. Ef-
tersom HRT och NTM-centralen i Nyland är de två behöriga myndigheterna när det 
kommer till ordnandet av kollektivtrafiken i Sibbo valde jag att intervjua två experter 
från just dessa organisationer. Genom att intervjua två experter som varit med och ord-
nat kollektivtrafiken i många år kan man skapa en mera mänsklig kontakt till ämnet, i 
jämförelse med att man endast läser av statistiska data. Ifall både intervjuerna och det 
statistiska data jag samlat in säger samma sak fungerar detta som en bekräftelse på att 
informationen jag kommit fram till är giltig. 
 
Tom Heino inledde med att berätta att det tidigare, ända till 2000-talet, fanns en mängd 
mindre företag som trafikerade på olika rutter, bussbolag som endast hade ett fåtal 
chaufförer och bussar. I och med en hårdare konkurrens och därmed mindre lönsamhet 
på marknaden har de flesta av dessa företag antingen gått ihop med varandra eller köpts 
upp och bildat större företag eller koncerner. Det främsta kundsegmentet när det kom-
mer till passagerare är skolelever, detta dels för att kommunen har en lagstadgad uppgift 
att sköta skoltransporter, dels för bilar är mycket vanligt ute på glesbygden. Sibbos an-
slutning till HRT 2012 kommer att innebära betydande förändringar inom kollektivtra-
fiken. 
 
Arttu Kuukankorpi menade däremot  att trafiken konstant vuxit och att trenden är den 
motsatta i jämförelse med landsbygden. Detta är visserligen också förståeligt med tanke 
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på den starka befolkningstillväxten i huvudstadsregionen samt de facto att befolk-
ningstätheten är helt i sin egna klass i huvudstadsregionen. Han menade också att buss-
trafiken växer stadigt men att den gör en liten dykning och sedan igen fortsätter växa 
varje gång spårtrafiken utvidgas. På den senaste tiden har användningen av kollektivtra-
fik också vuxit mera än befolkningstillväxten proportionellt sett och förra året, 2013,  
skedde det en historisk förändring och kollektivtrafiken ökade för första gången mera än 
biltrafiken. I och med att nya kommuner anslutit sig till HRT, och ytterligare har den 
möjligheten i framtiden, har detta lett till stordriftsfördelar för HRT som helhet men 
också till ökad servicenivå i de nya kommunerna.  
 
När vi sedan talade om den servicenivå som myndigheterna bör definiera och som er-
bjuds sade Tom att de gjort en indelning i fem klasser där den lägsta är den som lag-
stiftningen tillåter och den högsta motsvarar konkurrensnivån. Servicenivån i den högsta 
klassen innebär i praktiken att förbindelserna är så goda att kollektivtrafiken tävlar med 
biltrafiken och att man i princip kunde klara sig utan bil.  
4.2.2 EU-förordningarna 
Vad beträffar EU-förordningarna var Tom och Arttu, till min stora förvåning, av helt 
olika åsikter. Tom menade att EU-förordningarna till viss mån är begränsande och har 
lett till problem då vi i Finland har 35 olika behöriga myndigheter när det kommer till 
kollektivtrafiken. Detta innebär alltså att det på ett och samma område verkar två behö-
riga myndigheter, precis som i Sibbo där vi har HRT och NTM-centralen. I praktiken 
kolliderar de olika myndigheternas rutter med varandra och de konkurrerar därmed om 
samma passagerare. Tom ansåg att byråkratin ökat avsevärt och fastän det ur ett konkur-
rensmässigt perspektiv är helt rätt har detta lett till huvudbry åt passagerarna; det finns 
olika tidtabeller och de vet inte längre hur de ska ta sig fram. Här kan konstateras att om 
alltför mycket rådd uppstår ur kunden synvinkel kan det på lång sikt leda till en minskad 
användning av kollektivtrafik och en ökad användning av biltrafik. 
 
Arttu däremot ansåg att EU-förordningarna bara medfört positiva effekter. Han motive-
rade detta påstående med hänvisning till att kraven för utdelning av offentliga medel 
blivit strängare och därmed tvingat staten att sluta med sina ”legaliserade monopol” vil-
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ket då har lett till ökad konkurrenskraft. En orsak till Arttus positiva attityd var den som 
han själv också påpekade; HRT har redan länge agerat enligt samma konkurrensutsätt-
ningsprinciper som förordningarna förutsätter. När HRT sedan utvidgat sitt området har 
även detta börjat gälla exempelvis Sibbo. Byråkratin har, enligt Arttu, inte ökat för HRT 
och han menade att det mera är fast i vårt samhälle hur mycket byråkrati vi vill ha och 
inte lika mycket fast i förordningarna. 
 
Då trafiken tidigare var jämnare fördelat ur ett geografiskt perspektiv motsvarar den nu 
efterfrågan på ett naturligare sätt. Kollektivtrafiken fungerar alltså i dagens läge, tack 
vare EU-förordningarna, mera enligt marknadsekonomins grundprinciper vilket i prak-
tiken innebär att olönsam trafik flyttas över från rutter där efterfrågan saknas till rutter 
där efterfrågan är stor samt potential finns. Arttu påpekade kort till slut att det sedan är 
upp till beslutsfattarna och lokalpolitik ifall man vill med offentliga medel hålla kvar 
olönsamma linjer, men att förordningarna möjliggör detta.  
4.2.3 Landsbygden 
Med hänvisning till föregående stycke kan man konstatera att kollektivtrafik på lands-
bygden, exempelvis från byar, är och har så gott som alltid varit olönsamt. Tom menade 
att en resursökning med 20 % endast troligen skulle leda till e passagerarökning på 1 % 
och att det därmed är totalt omotiverat och bortkastade pengar. ROI (Return on Invest), 
det vill säga det man får tillbaka på varje spenderad euro, skulle sjunka ytterligare. Arttu 
menade här att det nuvarande systemet där hälften finansieras med offentliga medel och 
hälften med biljettintäkter är bra, han höll alltså med om att pengarna snabbt tar slut ifall 
man ämnar öka finansieringen på olönsamma linjer eller rutter ytterligare. Arttu påpe-
kade också att man vid mån av möjlighet bör tillåta allmänheten att använda sig av skol-
skjutsarna eftersom dessa oberoende trafikerar.  
4.2.4 Framtiden: busstrafik – biltrafik 
Såväl Tom som Arttu ansåg att man bör jobba för en bättre fungerande kollektivtrafik 
istället för att motarbeta biltrafiken, Tom motiverade detta genom att säga att man inte 
kan tvinga människor att använda bussar. Arttu menade att biltrafiken i sig försvårar sig 
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själv och poängterade vikten av att garantera att kollektivtrafiken inte får lida av ökad 
biltrafik. Tom föreslog att man kunde subventionera bränsleskatten för busstrafiken för 
att göra den lönsam. Man kunde även överväga att sänka momsen och påpekade att 
detta varit på tapeten två gånger under de senaste fem åren. Arttu underströk vikten av 
att garantera att kollektivtrafiken fungerar oberoende rusningstrafik och att man därmed 
kunde få människor att föredra kollektivtrafik framom biltrafik, det vill säga om man 
kan ta sig snabbare fram med exempelvis buss. Båda intervjuobjektens lösning till detta 
var en utvidgning av bussfiler. Arttu sade igen att kollektivtrafiken varken är billig eller 
lönsam och en att en ökning av offentliga medel till kollektivtrafiken inte är att föredra. 
4.2.5 Framtiden – minibussar & anropsstyrd? 
Tom trodde starkt på att framtidens kollektivtrafik kommer att bestå av flera minibussar 
än i dagens läge och att dessa inte kommer att trafikera enligt det traditionella sättet; det 
vill säga enligt bestämda rutter och tidtabeller. Han menade här att man troligen kom-
mer allt mer att använda sig av anropsstyrd kollektivtrafik som sedan kommer att på be-
ställning trafikera exempelvis från byar till stamturer. Dessa stamturer skulle sedan tra-
fikeras av stora bussar mellan större orter, alternativt tåg. Ett konkret exempel är att en 
anropsstyrd minibuss skulle köra rutt 995 Kalkstrand – Söderkulla och att man i Söder-
kulla skulle byta till stamturen 841 Borgå – Söderkulla – Helsingfors. Ifall efterfrågan 
fanns kunde man öka statsfinansieringen, åtminstone till en början, vad beträffar an-
ropsstyrd kollektivtrafik. (För karta över rutter, se bilaga 3.) 
 
Arttu påpekade att det redan i dagens läge fungerar enligt principen att en tur kör från 
byarna till Söderkulla och Nickby och att man där byter buss till stamturen. Än så länge 
trafikerar det inte minibussar i Sibbo men till rutt 989 Hindsby – Nickby skall det nu 
komma en. Arttus åsikt var den att man inte kommer att övergå till minibussar på linjer 
som trafikerar skolelever eftersom elevunderlaget är tillräckligt stort för att fylla en van-
lig buss. Eftersom man då på grund av skoleleverna har anskaffat stora bussar är det inte 
ekonomiskt lönsamt att låta den stå under dagen för att trafikera med minibussar, det 
blir trots allt billigare att köra med stora tomma bussar än att införskaffa såväl stora som 
små. På områden med verkligen litet befolkningsunderlag kunde man överväga att gå in 
för minibussar.  
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I intervjun med Arttu kom det fram att HRT inlett ett pilotprojekt 2012 vid namn 
Kutsuplus. Kutsuplus fungerar enligt principen för anropsstyrd kollektivtrafik vilket rent 
konkret innebär en mellanform mellan busstrafik och taxitrafik. Bara man tillräckligt på 
förhand gör sin beställning kan man få så gott som samma service som taxibolag erbju-
der till ett betydligt förmånligare pris, dock dyrare än vanlig kollektivtrafik. Pilotpro-
jektet omfattar som bäst stora delar av Helsingfors och en liten del av Esbo och HRT är 
redo att inkludera Esbo och Vanda så fort dessa städer är beredda på att komma med i 
finansieringen. Pilotprojektet räcker till år 2015 till slut varefter man reflekterar över 
implementeringen och processen som helhet och sedan går vidare. Hittills har dock pro-
jektet varit lyckat och passagerarmängden har vuxit konstant och stadigt och Arttu anser 
här att det definitivt finns outnyttjad potential. Som belägg för att det finns potential 
nämner Arttu å ena sidan att invånarna i stadsområden är beredda att betala mera för 
bekvämare och snabbare service medan det å andra sidan kunde bli billigare att ordna 
kollektivtrafiken via anropsstyrning på landsbygden där befolkningsunderlaget är betyd-
ligt lägre.  
 
Efter själva intervjun med Tom Heino rekommenderade han att jag skulle bekanta mig 
närmare med hur de planerar ordna kollektivtrafiken där i framtiden, mera om detta i 
följande stycke. 
4.3 Siuntion liikennepalvelujen hankinnan kehittäminen 
Tom Heino sade åt mig i slutet av intervjun att Sjundeå kommun planerar samordna 
bland annat skolskjutsar, mattransporter och allmän kollektivtrafik och att de startat ett 
projekt i samband med detta. Detta väckte mitt intresse eftersom det lät som fräscht 
nytänkande och som något kunde förverkligas runtom på landsbygden i Finland i fram-
tiden. Jag tog kontakt med Sjundeå kommuns bildningschef Tina Nordman, som även 
agerar projektchef, per e-post som delade med sig projektplanen samt en Powerpoint 
presentation hon använt sig av. Materialet fanns bara till förfogande internt men Tina 
var mycket samarbetsvillig och publicerade informationen på deras hemsida för att un-
derlätta källhänvisningen. Materialet finns endast på finska men en fri översättning av 
projektets namn kunde vara Utveckling av upphandlingen av Sjundeås trafiktjänsters. 
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Bakgrunden och orsaken till hela pilotprojektet är att servicenivån i kommunen vad gäl-
ler trafiktjänster är för tillfället ytterst låg, kostnaderna höga och det ekologiska fotspå-
ret stort. Sjundeå deltog i KuntaJälki2010 –projektet och placerade sig där på plats två 
när man mätte koldioxidutsläppen, utsläppen är 21 % högre än medeltalet. Även möj-
ligheterna att använda kollektivtrafik för att ta sig till arbets- eller studieplatsen är näst-
an obefintliga. I dagsläget ordnar och ansvarar kommunen bland annat för de lagstad-
gade skolskjutsarna för ungefär 500 barn per dag, servicetrafik till kommuncentrat, 
mattransporter (ca 1300 måltider per dag) till både skolor och hemvårds kunder och per-
sontransporter inom social- och hälsovårdssektorn. De kombinerade kostnaderna för 
trafiktjänsterna per år uppgår till 750 000 € vilket är rätt så högst då man beaktar den 
låga servicenivån samt att det bor lite på 6 000 personer i Sjundeå. (Sjundeå kommun 
2014, projektplanen) 
 
Syftet med projektet är att skapa en nytänkande och innovativ upphandlingsmodell för 
att mätta kundbernas behov samt minska på koldioxidutsläppen. Projektet är en del av 
det nationella Hinku-projektet (Hiilineutraali kunta, ungefär Kol fri kommun på 
svenska) och finansieras till 50 % av Innovationsfinansieringsverket Tekes. För att 
skapa en bättre bild av hur ordnandet av transporterna i praktiken kommer att fungera 
redogör jag kort för vilka tjänster som utförs när. På morgonen och eftermiddagen trafi-
kerar de lagstadgade skoltransporterna 07-09 och 12.30-15.30, arbetsresenärer 06-09 
och 16-18 och specialtransporter så som transport av handikappade sker under hela da-
gen, dvs. 07-19. På dagen sköts servicetrafik 09-17, mattransporter 10-14, skolutfärder 
09-15 och hälsovårdstransporter 08.30-14.30. Med dessa siffror kan man snabbt konsta-
tera att trafiken är rätt så jämnt fördelad under hela dagen och att det finns potential i att 
samordna persontransporter. (Sjundeå kommun 2014, powerpointen & projektplanen)  
 
I skrivande stund är offerterna ännu öppna och de bör lämnas in senast den 5.5.2014 
varefter kommunstyrelsen behandlar ärendet. Avtalstiden inleds den 1.8.2014 och man 
kommer kontinuerligt under projektets gång att utveckla och utvärdera verksamheten. 
Exempelvis kommer man att införa en Sjundeå-biljett som omfattas av systemet. (Sjun-
deå kommun, powerpointen) 
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4.4 Kostnadsutveckling 
För att på bästa sätt analysera och bilda mig en uppfattning om hur utvecklingen skett i 
kollektivtrafiken under de senaste åren valde jag att förutom intervjuerna dyka djupare 
in i statistiska data. Detta var dock lättare sagt än gjort eftersom det kom fram att man 
på detaljnivå upprätthåller ytterst få register över exempelvis kostnadsutvecklingen. Till 
exempel statistikcentralen erbjuder endast allmän och färdigt sammanfattad statistik. Jag 
började därmed kontakta de behöriga myndigheterna samt de olika bussbolagen som 
trafikerar inom Sibbo  men mötte även där på många stängda dörrar. Samtliga bussbolag 
var ovilliga att ge någon som helst information med hänvisning till att det är företags-
hemligheter. Här bör även påpekas att jag saknar teori om fakturorna och allmänt om 
fakturering. 
 
I detta skede är det bra att minnas kollektivtrafiklagens 57 § 3 mom. Bestämmelser över 
utlämnande av uppgifter: 
De myndigheter som nämns i 2 mom. har rätt att trots tystnadsplikten till en annan myndighet 
lämna ut de uppgifter de fått, om användningsändamålet inte ändras. Myndigheten har rätt att använda 
och publicera uppgifter om rutter, hållplatser och tidtabeller samt lämna ut uppgifterna för ändamål som 
syftar till att förbättra nivån på servicen i kollektivtrafiken och främja dess konkurrenskraft. Myndigheten 
har också rätt att i en anbudsförfrågan vid ett anbudsförfarande som gäller ordnande av trafik ta in såd-
ana uppgifter om efterfrågan på trafiken som myndigheten har fått. 
4.4.1 HRT & NMT-centralen 
När jag sedan kontaktade Tom Heino från NTM-centralen i Nyland gick han med på att 
dela med sig information gällande kostnader för kollektivtrafiken, NTM-centralen är en 
sådan myndighet som nämns i lagtexten ovan. Han påpekade dock att jag inte kan an-
vända mig av materialet i dess ursprungliga form utan att jag endast på ett allmänt plan 
får tala om storleksnivån. Dessutom bör beaktas att denna information endast gäller den 
trafik NTM-centralen anskaffat, utöver detta tillkommer HRT:s anskaffningar samt tra-
fiken som är baserad på marknadsvillkor. Fr.o.m. 11.8.2014 kommer all intern trafik i 
Sibbo samt rutterna 985 Nickby-Kervo, 986 Nickby-Träskända, 987 Nickby-Borgnäs 
och 988 Nickby-Borgå att anskaffas genom ett samarbete mellan HRT och NTM-
centralen. Här uppskattade Tom att beloppet rör sig om 4 845 000 € på årsnivå och in-
kluderar totalt 26 bussar. Utöver detta kommer busstrafik att trafikera på marknadsvill-
kor på sträckan Borgå-Helsingfors som genomgående trafik, det vill säga med motorvä-
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gen utan att stanna i Sibbo. (e-post diskussion Tom Heino) (För karta över rutter, se bi-
laga 3.) 
 
Jag kontaktade sedan HRT med samma fråga, det vill säga ifall de hade information gäl-
lande kollektivtrafikens kostnadsutveckling i Sibbo. Här kan påminnas att HRT är en 
behörig myndighet som köper sin trafik av enskilda företag. De lagrar alla deras faktu-
ror och jag fick tillåtelse att besöka deras kontor och därmed tillgång till deras interna 
system. I deras databas fanns samtliga fakturor lagrade och jag fick fria händer att bear-
beta informationen men även här gäller samma princip beträffande vilka uppgifter jag 
får offentliggöra. Problemet är alltså det att jag från HRT:s sida skulle få offentliggöra 
uppgifterna då HRT är en offentlig myndighet men då den andra parten i avtalet är ett 
privat företag är detta inte möjligt.  
 
Efter att ha sparat alla relevanta fakturor, som var i PDF-format, började jag föra in dem 
i en Excel-tabell för att få en överskådlig helhet. Samtidigt kunde jag på månads- och 
årsnivå föra samman de totala kostnaderna för att skydda de enskilda företagens in-
komster. Nedan en tabell samt en graf över HRT:s kostnader gällande kollektivtrafiken i 
Sibbo. Här bör nämnas att siffrorna omfattar endast Sibbos interna trafik samt rutterna 
Sibbo-Helsingfors, Sibbo-Vanda och Sibbo-Kervo, dvs. de kommuner som är del av 
HRT. 
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Tabell 1. HRT:s kostnader totalt/mån. Q=kvartal 
HRT:s kostn. totalt/mån Medeltal
Jan-12 77,309.36 €
Feb-12 100,469.90 €
Mar-12 130,561.07 € 102,780.11 € Q1
Apr-12 109,526.22 €
May-12 116,759.22 €
Jun-12 79,942.04 € 102,075.83 € Q2
Jul-12 68,295.71 €
Aug-12 169,039.88 €
Sep-12 197,939.20 € 145,091.60 € Q3
Oct-12 216,858.51 €
Nov-12 232,418.55 €
Dec-12 163,431.82 € 204,236.29 € Q4
2012 1,662,551.49 € 138,545.96 € 2012
Jan-13 208,162.76 €
Feb-13 182,826.47 €
Mar-13 191,870.71 € 194,286.65 € Q1
Apr-13 193,907.91 €
May-13 186,213.25 €
Jun-13 96,339.31 € 158,820.15 € Q2
Jul-13 76,307.75 €
Aug-13 171,067.88 €
Sep-13 221,430.51 € 156,268.72 € Q3
Oct-13 232,729.51 €
Nov-13 238,443.37 €
Dec-13 175,175.40 € 215,449.43 € Q4
2013 2,174,474.83 € 181,206.24 € 2013
Jan-14 215,741.58 €
Feb-14 270,565.33 €
Mar-14 133,857.25 € 206,721.39 € Q1
620,164.17 €
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Figur 2. HRT:s kostnader totalt/mån 
 
Den positiva sidan med den informationen jag fick av HRT är att den var omfattande 
och detaljerad. Jag kunde därmed göra upp tabeller baserat på kostnad per månad per 
bussbolag samt dessutom inom vilket område eller avtal dessa trafikerade. Här måste 
jag som redan ovan nämnt slå ihop mina resultat för att skydda information gällande det 
enskilda företaget. Den negativa sidan är att Sibbo endast hört till HRT från och med 
2012 och att den jämförbara tidsperioden för kostnadsutvecklingen därmed är rätt så 
kort. Trots detta kan man i grafen ovan tydligt se en trend i ökande i kostnader när man 
jämför 2012 med 2013.  
 
Informationen jag fick från NTM-centralen var däremot inte lika detaljerad och berörde 
exempelvis bara samtliga bussbolag för år 2012. Informationen gick inte heller att ordna 
på månadsnivå vilket innebär att jag endast fick de totala kostnaderna för år 2012. År 
2012 uppgick NTM-centralens totala kostnader för kollektivtrafiken till 2 381 431 €. 
Dock kunde jag jämföra ett bussbolags intäkter från 2012 till 2013 och kom fram till en 
kostnadsökning på 7,87 %. Som jämförelse här kan nämnas att HRT:s kostnadsökning 
under samma period var 30,8 %. 
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4.4.2 Hela Finland 
Eftersom jag inte fick ut någon information av bussbolagen och den information jag fick 
av HRT och NMT-centralen endast gällde fr.o.m. 2012 valde jag att inkludera lite all-
män statistik vad beträffar kostnadsutvecklingen i hela landet. Statistikcentralens upp-
gifter var mycket allmänna men kan trots det användas som riktgivande. I figuren nedan 
ser man en stadig och konstant kostnadsökning åren 2006-2009 och 2010-2012. Orsa-
ken till den enorma ökningen 2009-2010 beror bl.a. på de nya bestämmelser om ord-
nandet av kollektivtrafiken som de nya EU-förordningarna samt den nya kollektivtrafik-
lagen medförde.  
 
Det ekonomiska ansvaret har alltså till större grad förts över från bussbolagen till sam-
kommunala organ, exempelvis HRT. Marginaleffekten har dock inte ändrats då såväl 
intäkterna som kostnaderna ökat lika mycket. Det oroväckande momentet i denna figur 
är de allt ökande kommunala kostnaderna samtidigt som de kommunala intäkterna hål-
lits på en låg nivå. Med detta svart på vitt förstår man väl varför exempelvis Sjundeå 
kommun som nämnts ovan satsar stort på förnyandet av deras kollektivtrafik. 
 
 
Figur 3. Totala kostnadsutvecklingen i Finland (Statistikcentralen 2013) 
 
I figuren nedan illustreras utvecklingen av rörelseresultatet före skatter, räntor, amorte-
ringar och avskrivningar för de bussföretag som är medlemmar i Linja-autoliitto. Även 
här kan man se en oroväckande trend med ett konstant och stadigt minskande rörelsere-
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sultat vad beträffar linje- och köptrafiken. Orsaken till att avtalstrafikens rörelseresultat 
2009 är så gott som obefintligt beror även här på att man då väntade på de nya EU-
förordningarna och kollektivtrafiklagen. 
 
Figur 4. Rörelseresultat - Linja-autoliitto (Linja-autoliitto 2014) 
 
5 DISKUSSION 
Nu när allt material är genomgått och presenterat är det dags att analysera det noggrann-
nare samt dra slutsatser av själva examensarbetet. Jag börjar med att analysera utveckl-
ingen som skett i sin helhet för att sedan gå vidare till hur jag anser att kollektivtrafiken 
kommer och borde att se ut i framtiden. Avslutningsvis kommer jag att reflektera över 
de problem jag stött på vägen samt komma med konkreta ändringsförslag om hur jag 
kunde gått till väga. 
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5.1 Utvecklingen som skett 
I min intervju med Tom Heino inledde han att konstatera att trenden beträffande kollek-
tivtrafikens utveckling varit den samma sedan sjuttiotalet. Antalet bussbolag har mins-
kat i och med fusioner och uppköp, kostnaderna har stigit och intäkterna minskat. Spe-
ciellt på 2000-talet har utvecklingen accelererat märkbart men i och med de nya EU-
förordningarna och kollektivtrafiklagen har en del av det ekonomiska ansvaret och där-
med även bördan flyttats över från bussbolag till myndigheter. I min andra intervju med 
Arttu Kuukankorpi konstaterade han däremot att mängden kollektivtrafik konstant 
vuxit. Här bör noteras att Tom ser på det hela från ett nyländskt perspektiv medan Arttu 
ser det från Helsingfors perspektiv. Orsaken till de olika åsikterna är den starka inflytt-
ningen till huvudstadsregionen.  
 
Till min stora förvåning delade EU-förordningarna Tom och Arttus åsikter kraftigt. Tom 
ansåg att de medfört mycket mera byråkrati medan Arttu ansåg att de kraven på konkur-
rensutsättning de inneburit varit positiva. Oberoende har dessa förordningar lett till en 
mera naturlig marknadsekonomi där efterfrågan bättre svarar på utbudet. Om man sedan 
ser på kapitlet om kostnadsutvecklingen kan man konstatera att informationen där be-
kräftar intervjuobjektens påståenden. Kostnaderna har ökat märkbart under 2000-talet 
samtidigt som intäkterna minskat. 
5.2 Framtidens kollektivtrafik 
Båda intervjuobjekten var eniga om att man bör främja busstrafiken mera än idag för att 
göra den lockande, dock utan att öka direktfinansieringen från myndigheterna. Ett ökat 
antal bussfiler föreslog exempelvis båda två. Ett förslag av Tom som även skulle beröra 
Sibbos busstrafik var att sänka bränsleskatten samt momsen för bussar. Om man bor i 
en by i Sibbo ser däremot framtidsutsikterna inte ljusa ut. Kollektivtrafiken är ytterst 
olönsam och när resurserna minskar är rutterna från byarna de första att lida. En lösning 
på detta kunde vara en ökning av anropsstyrd kollektivtrafik, något som nu piloteras av 
HRT i Helsingfors. Ifall pilotprojektet visar sig vara lönsamt kunde man utöka verk-
samheten även till glesbygden och därmed kunna hålla kvar en relativt hög servicenivå 
till och med i byarna. Sjundeå kommuns pilotprojekt om samordning av trafiktjänster är 
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definitivt en alternativ lösning till framtidens kollektivtrafik i Finland, speciellt i gles-
bygden.  
5.3 Problem & förbättringsförslag 
Det säkert största problemet jag stötte på var hur svårt det var att få tillgång till detalje-
rade kostnader inom kollektivtrafiken och orsakerna till detta är många. En är att NTM-
centralerna grundades 2010 i och med upplösningen av länsstyrelserna och fastän man 
skulle tro att informationen och uppgifterna med all logik överförts visade det sig vara 
totalt omöjligt att få tillgång till denna. En annan orsak var att många bussbolag fusion-
erats eller köpts upp under de senaste åren samt att de nuvarande ogärna delade med sig 
någon som helst information beträffande kostnader med hänvisning till att detta är före-
tagshemligheter. Detta trots mina gedigna försök där jag försökte övertyga bussbolagen 
att jag använder informationen konfidentiellt och endast på ett allmänt plan. En tredje 
orsak var att Sibbo kommun först år 2012 blivit del av HRT, som i dag har huvudansva-
ret för ordnandet av kollektivtrafiken i Sibbo. En sista orsak, kanske också den mest 
överraskande, var att man i Sibbo kommun inte hade så gott som nån information alls 
gällande kollektivtrafikens kostnader. Alternativt visste man helt enkelt inte var den in-
formationen fanns. Som en sammanfattning av det ovannämnda kan jag konstatera, pre-
cis som Tom Heino i intervjun, att det är ytterst problematiskt då man har flera behöriga 
myndigheter som ansvarar för ordnandet av kollektivtrafiken inom ett och samma om-
råde. 
 
När det kommer till förbättringsförslag och vad jag kunde ha gjort annorlunda finns det 
en hel del. Jag borde från början insett hur brett området var och därmed avgränsa det 
ytterligare. Jag kunde även med fördel ha intervjuat representanter från de olika bussbo-
lagen för att höra deras synvinkel gällande de ämnen jag berörde i mina intervjuer. Den 
vägen kunde jag möjligen även fått bättre kontakt med bussbolagens representanter och 
därmed skapat den tillit man behöver för att få agera som observatör som jag talade om i 
metodikdelen. Trots detta var de intervjuer jag gjorde väldigt lyckade som helhet och 
gav ett verkligt mervärde till arbetet. Att jag även fick agera som observatör beträffande 
HRT:s och NTM-centralens verksamhet gav ett värdefullt tillägg till arbetet, speciellt 
med tanke på att jag fick tillgång till HRT:s interna databaser. 
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Beslutet att använda en kombination av forskningsmetoder visade sig vara lyckat. Inte 
minst för att jag precis som det står i kapitlet om metodik lyckades bekräfta min inform-
ation genom två olika tillvägagångssätt. Intervjuerna och det statistiska data jag samlade 
ihop kompletterade därmed varandra. 
 
Jag skulle gärna ha fördjupat mig mera i Sjundeås pilotprojekt men hade inte möjlighet 
till det då jag fick höra om det först på slutrakan. Till exempel hade jag kunnat intervjua 
projektchef Tina Nordman och deras kommundirektör. I detta fall kunde jag ha använt 
mig av deras modell som bollplank och möjligtvis svängt hela arbetet att handla om hur 
man kunde implementera deras lösning i Sibbo. 
 
Jag planerade också ursprungligen att lämna bort anropsstyrd kollektivtrafik helt och 
hållet men i och med intervjun med Arttu Kuukankorpi blev jag tvungen att tänka om. 
Även här var det synd att jag först på slutrakan blev bekant med HRT:s Kutsuplus. Som 
slutsats här kan man dra att det vore bra att utföra intervjuer så tidigt som möjligt då 
man lätt kan kommer i kontakt med nya tankar och områden som man själv inte tänkt på 
tidigare. Detta är också ett typexempel på en situation där man under arbetets gång blir 
tvungen att tänka om och ändra på delar av såväl syftet som avgränsningarna.  
 
Valet av teori har visat sig vara lyckat då jag flera gånger under arbetets gång kommit i 
kontakt med just teorin. Att känna till lagstiftningen och EU-förordningarna har märk-
bart hjälpt mig att förstå såväl stora som små saker. Ett exempel är intervjuerna där vi 
en hel del berörde den ikraftvarande lagstiftningen. Ett annat mindre men trots det vik-
tigt exempel är att jag till fullo förstår bakgrunden bakom de drastiska kostnadsföränd-
ringarna i figur 5 & 6. 
 
Som jag konstaterade ovan blev arbetet för stort och omfattande och jag borde ha av-
gränsat det noggrannare. Trots detta utgör arbetet en bra grund för framtida arbeten 
inom området. Ett exempel på ett arbete man kunde göra är att utreda om den så kallade 
Sjundeå-modellen kunde lyckas i Sibbo. Ett annat alternativ kunde vara Kutsuplus i 
framtida Sibbo. För att få en annan synvinkel på området kunde man fokusera på buss-
bolagen istället för de behöriga myndigheterna. 
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6 SAMMANFATTNING 
Syftet med detta examensarbete var att bilda en uppfattning om kollektivtrafikens ut-
veckling på basis av historisk data och statistik, erfarenheter och intervjuer samt att ana-
lysera resultatet och på basis av detta komma fram till i vilken riktning utvecklingen 
kommer att gå i framtiden. Examensarbetet ska också fungera som grund för framtida 
arbeten inom området samt väcka diskussionen om behovet av flera forskningar inom 
området. Jag använde mig av en kombination av kvantitativa och kvalitativa forsk-
ningsmetoder. All kollektivtrafik i Finland baserar sig på ikraftvarande lagstiftning samt 
EU-förordningar och dessa beaktas genom hela arbetet. Problemet idag är att person-
transporter och kollektivtrafik som ämnen blir i skymundan av godstransporter. Trots 
detta är kollektivtrafiken mycket kostnadskrävande för staten och en förändring bör ske 
för att kunna garantera en tillräckligt god servicenivå samt en hållbar utveckling.  
 
I detta arbete användes Sibbo kommun som fallstudie. Jag redogjorde för bakgrunderna 
bakom de inblandade parterna, dvs. Sibbo kommun, Helsingforsregionens Trafikverk 
och Närings-, trafik- och miljöcentralen. Jag analyserade kostnadsutvecklingen med 
hjälp av information från de behöriga myndigheterna samt intervjuar personer relevanta 
för ämnet. Även Sjundeå kommuns lösning undersöktes och reflekterades över. Resulta-
tet är oroväckande speciellt med tanke på kollektivtrafiken i glesbygden. Kostnaderna 
har ökat markant de senaste åren samtidigt som intäkterna sjunkit. För att klara av ord-
nandet av  kollektivtrafiken på glesbygden i framtiden krävs drastiska åtgärder och in-
novativt tänkande där Sjundeå kommuns modell och anropsstyrd kollektivtrafik kunde 
vara fungerande lösningar. 
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BILAGOR 
BILAGA 1/ 1(3) 
Intervju 1, Tom Heino, Kollektivtrafikexpert, Ansvarsområdet för trafik och in-
frastruktur, Närings-, trafik- och miljöcentralen i Nyland 28.04.2014 
Intervjuaren, jag, förkortas ”R” medan intervjuobjekter, Tom, förkortas T. 
 
R: Jag har framtidens kollektivtrafik i Finland – Case Sibbo som rubrik. Allmänt 
om utvecklingen som skett under den senaste tiden och dina åsikter, hur ser du på 
det? 
T: Det brukade vara olika bussbolag som hade regionalt sett nästan monopol. Här i 
Borgnäs trakten var det exempelvis AE-Koskinen & pojat som 2007 köptes av Pohjolan 
Liikenne. På Borgå sidan så var det Norrgård som körde, Sipoon Linja Oy och olika 
småbolag som inte mera finns då alla har köpts ut av större. De (bussbolagen) körde 
ganska tätt, t.o.m. på helgdagar, upp till mitten av 70-talet. Även då brukade folk ha 
mycket egna bilar och de krävde heller några bussförbindelser, det var skolelever som 
for med buss. Och så är det idag också, det märker man nog. De flesta passagerarna 
också här i Sibbo är skolelever. Ett stort steg som nu kommer är HRT, det ändrar all-
ting. Sibbo har varit plats för genomgående trafik; Nickby som knutpunkt till Borgå, 
Borgnäs t.o.m. till Träskända och Kervo. I och med att HRT kommer så är det nu tätare 
turer även under veckosluten men sen inga direkt förbindelser till Helsingfors längre så 
färden blir nu helt annorlunda. 
R: I kollektivtrafiklagen står det att myndigheter bör ansvara för tillräckligt goda 
kollektivtrafiksförbindelser samt at det mellan befolkningscentrum finns så felfri 
trafik att det ökar användningen på sikt.  
T: Det finns jo olika klasser i servicenivån, det står i kollektivtrafiklagen: varje myndig-
het ska definiera servicenivån på sitt område, det har vi gjort i slutet av 2011 i fem olika 
klasser. Den lägsta är ju de att man inte har några förbindelser bara det som är på grund 
  
av lagstiftningen. Och sen kommer ju miniminivån som är 1-2 turer per dag upp till 
konkurrensnivå som vi har till exempel mellan Helsingfors och Lojo och det betyder det 
att det är såpass goda förbindelser att det konkurrerar med egen bil, att man inte behöver 
egen bil överhuvudtaget. 
R: När du talade om lagstiftning så hur ser du på dessa EU-förordningar? 
(1370/2007 & 1071/2009) 
De är på något sätt begränsande för jag tror inte att meningen var att vi skulle ha 35 
olika myndigheter i Finland. Så nu har vi en massa problem när det finns två myndig-
heter på samma område. Till exempel här så är det HRT och NTM-centralen. Och det 
kommer märks i Söderkulla, alltså HRT har sina egna linjer från och med den 11 au-
gusti som de inte skulle få någon att stiga på. De har skydd mot annan trafik. Sen finns 
det trafik på marknadsvillkor, t.ex. Borgå-Söderkulla-Helsingfors, vilket inte HRT tyck-
er om då detta skulle kollidera med deras linjer. Det konkurreras om samma passage-
rare. 
Byråkratin har alltså ökat mycket i och med förordningarna? 
Den har nog ökat. Det även om den på sätt och vis kanske konkurrensmässigt är rätt så 
är de nog lite dåligt för passagerare. När man inte längre vet hur man ska till exempel 
från Helsingfors till Borgå. Det finns olika alternativ, genom Nickby kan man alltid ta 
sig men sen via Söderkulla tycks det bli omöjligt, men det skulle ändå vara den raka 
vägen. 
Det var också den analysen jag gjorde. Ett konkret exempel: hur tror du utveckl-
ingen i framtiden kommer att se ut. Lagstiftningen fastställer ju att man måst ga-
rantera en viss servicenivå på vissa rutter. Tex. Kalkstrand-Söderkulla, rutt 995. 
Det trafikeras under dagen andra avgångar än bara på morgonen o eftermiddagen 
(skolelever) men det finns så gott som inga passagerare i de bussarna. 
Nä de e så och det har alltid varit svårt att locka passagerare till kollektivtrafiken. Ökar 
man trafiken med 20 % så får man kanske 1 % mera passagerare. Och där kommer man 
slutligen mot pengar, alltså det blir så dyrt och till slut får man ändå inga nya användare.  
 
  
Jag har funderat kring det att bussen måst rymma minst 8 passagerare enligt la-
gen. Finns det möjlighet att man i framtiden mera går in för användningen av 
småbussar istället för stora då detta kunde vara ekonomiskt mera lönsamt? 
Det kommer säkert att hända och det har också hänt på vissa orter på landsbygden eller 
glesbygden. Och där kanske man inte heller behöver ha fasta tidtabeller. Det kunde fun-
gera bättre om man använde sig av ”tilataxin” och man hade en telefoncentral eller även 
en nätbaseradtjänst . Bara man fastställer en viss tid eller frist, hur mycket tidigare man 
ska beställa. Och det skulle funka också som anslutning till stamturer som skulle köra 
längre sträckor med stora bussar, eller tåg om möjligheten finns.  
Jag kollade upp statistik från Linja-autoliittos sidor gällande kostnadsutveckling-
en. Rörelseresultatet före skatter, räntor, amorteringar och avskrivningar har 
sjunkit med nästan hälften under de senaste 12 åren. Borde man med ännu mera 
offentliga medel stöda busstrafiken eller borde man göra biltrafiken svårare? 
Detta alltså för att öka användningen av kollektivtrafik. 
Genom att göra biltrafiken svårare når man egentligen ingenting. Man kan inte tvinga 
folk i bussar. Men man kunde underlätta busstrafiken lite, till exempel kanske sänka 
bränsleskatten för deras del. Eller även momsen, detta har kommit upp två gånger nu 
under de senaste fem åren. Sen kanske öka på smidigare vägar för bussar att komma 
fram, då menar jag bussfilar. Och satsningen borde komma dit folk finns, det lönar sig 
aldrig att köra tomma bussar på glesbygdssidan. Där borde man mera gå mot anrops-
styrd trafik med mindre fordon men till det kunde man även ge mera statspengar. För 
det är inte så många kommuner som själva vill satsa på en sådan lösning, men det måste 
alltid finnas en efterfråga. 
Tack! 
BILAGA 2/ 1(6) 
Intervju 2, Arttu Kuukankorpi, Ryhmäpäällikkö, Linjasto- ja aikataulusuunnitte-
luryhmä, Joukkoliikennesuunnitteluosasto Helsingin seudun liikenne –
kuntayhtymä (HSL) 29.04.2014 
Intervjuaren, jag, förkortas ”R” medan intervjuobjekter, Arttu, förkortas A. 
  
R: Teen opinnäytetyön tulevaisuuden joukkoliikenteestä Suomessa ja keissinä Si-
poo. Analysoin viime vuosien kehitys muutokset joukkoliikenteessä ja mihin suun-
taan joukkoliikenne on menossa. Teoria koskee  joukkoliikennelaki ja eu-
asetukset. Näin aluksi niin yleinen kommentti mitä mieltä olet joukkoliikenteen 
viime vuosien kehityksestä. Ja nimenomaan bussiliikenteestä, mihin suuntaan se 
on mennyt?  
A: HSL:n näkökulmasta niin täällä se on jatkuvasti kasvanut että meillä ehkä trendi on 
sellainen vastakkainen kun maaseudulla missä se koko ajan vähenee, niin täällä jatku-
vasti meillä on matkustajamäärä kasvanut ja ehkä bussiliikenteessä se bussiliikenne pik-
kuhiljaa kasvaa sitten kun aukee joku uusi rata sitten se siirtää matkustajia sieltä bus-
seista siihen raideliikenteeseen ja bussien määrä siinä sitten vähän vähenee. Siinä kohta 
se bussien määrä sitten taas kasvaa ja nyt sitten vielä ku on näitä kehyskuntia tullut lisää 
HSL:ään sehän sitten vielä lisää sitä bussilikenteen volyymiä että tällä kokoajan bussi-
liikenteen matkustajamäärä on kasvanut kahta kautta että sekä täällä vanhaalla alueella 
on matkustajamäärä lisääntynyt ja sitten tulee vielä uutta aluetta. Vielä se lähtötaso on 
ollut niin paljon alhaisempi että se bussimäärä esimerkiksi Kirkkonummella ja Keraval-
la on sitten kasvanut huomattavasti ja Sipoossa tulee olemaan toivottavasti sama juttu. 
R: Mä haastattelin eilen Tom Heino ELY-keskukselta niin keskitytetään vaan 
HSL:ään tänään. Mä luin HSL – koskee meidät kaikkia vuosikertomus ja siinähän 
sanotaan että automatkojen määrä on lisääntynyt voimakkaasti viimeiset 40 vuotta 
ja joukkoliikenne ei ole kasvanut yhtä voimakkaasti ja tänä päivänä on paljon 
enemmän automatkoja kuin joukkoliikennematkoja. 
A: Joo tässä vanhalla pääkaupunkiseudulla joukkoliikenteen kulkumuotoosuus on jotain 
42-43%. 
R: Joo, sitten katsoin myös Linja-autoliiton sivuilta että bussiyritysten käyttökate 
on puolittunut noin kymmenessä vuodessa. Sä sanoit että bussiliikenne on lisään-
tynyt mutta ei se kuitenkaan ole lisääntynyt niin paljon kun ottaa huomioon minkä 
verran tänne pääkaupunkiseudulle on muuttanut ihmisiä ainakin näiden tietojen 
mukaan. 
  
A: Nyt viime vuosina se joukkoliikenteen määrä on kasvanut enemmän kun mitä asu-
kasmäärä on kasvanut että viime vuonna tapahtui semmonen historiallinen käänne että 
joukkoliikenne kasvoi nopeammin kun autoliikenne.  
R: Luin 2012 vuosikertomus koska en löytänyt 2013, onko se jo tehty? 
A: 2013 ei ole varmaan vielä julkaistu. On saatavilla. 
R: Pitäisikö lisätä julkista rahaa bussiliikenteeseen ja lisätä enemmän julkisia va-
roja vai tehdä autoilusta hankalampaa jotta ihmiset käyttäisi vielä enemmän 
joukkoliikennettä? 
A: Parannetaan joukkoliikenne niin että joukkoliikenne ei ole niin ruuhkista rippuvaista 
mitä esimerkiksi raideliikenne. Että kun tämä seutu kasvaa koko ajan ja autoväyliä ei 
ole varaa rakentaa niin paljon kun mitä liikenne kasvaa niin ruuhkat lisääntyy koko ajan. 
Sitten jos joukkoliikenne pystyy palvelemaan ruuhkista riippumatta nin silloin päästään 
siihen tilanteesen että ihmiset käyttää vapaaehtoisesti joukkoliikennettä vaikka niillä 
olisi mahdollisuus käyttää autoa.  
R: Siis lisää bussikaistoja esimerkiksi.? 
A: Lisää bussikaistoja esimerkiksi. Niin se on ehkä se millä saadaan kaikkein helpoiten 
lisää joukkoliikennematkustajia, sitten tietysti jos aletaan lisätä julkista rahoitusta jouk-
koliikenteen käyttöön niin siinä rahat loppuu äkkiä. Joukkoliikenne ei kuitenkaan ole 
halpaa. Sitten autoilun hankaloittamisessakin on se että se on poliittisesti vaikeaa ja au-
toilu hankaloittaa itse itseään siinä että autoilu lisääntyy ja ruuhkat lisääntyy. Jos vaan 
pidetään huolta siitä  että joukkoliikenne ei kärsi siitä ruuhkauttumisesta niin se jo pa-
rantaa joukkoliikenteen tilanne. 
R: Tom Heino myös sanoi että jos esimerkiksi Sipoossa lisätään tiettyyn reittiin 
20% rahoitusta niin voi olla että matkustajamäärä kasvaa vain noin prosentti.  
A: Niin jos nyt puolet maksetaan verovaroista ja puolet lipputuloilla niin sitten kuiten-
kin jos aletaan kasvattaa sitä julkista rahoitusta niin siinä mennään sitten koko ajan hei-
kommin kannattaviin lisäyksiin että sillä puolikkaalla saadaan jo tehty paljon. 
R: Joukkoliikennelaissa mainitaan että viranomaisilla on velvollisuus järjestää 
tarvittava määrä joukkoliikennettä koska kansalaisilla on oikeus tiettyyn palvelu-
  
tasoon. Tämähän on ongelmallista kun puhutaan niin sanotuista pieneistä reiteistä 
ja vuoroista, esimerkiksi vuoro 995 Kalkkiranta – Söderkulla. 
A: Lähes kaikki kylät Sipoossa ovat sellaisia.  
R: Aamulla ja iltapäivällähän ne toimii ihan hyvin koska silloin siinä on koululai-
sia kyydissä myös mutta kyllähän siinä ajaa busseja myös päivän aikana ja silloin 
siinä on ehkä kolme tai viisi ihmistä kyydissä. Miten ongelmallista tämä on teille? 
A: No onhan se ylipäätään niin että kun mennään harvaan asutuille alueelle niin siellä 
usein se joukkoliikenteen järjestäminen tulee sitten kalliiksi että siellä pääasiassa on 
koululaisia jotka kulkee ja kunnanhan on järjestettävä se kuljetus kouluun joka tapauk-
sessa. Silloinhan se on ihan sama jos se järjestetään vaikka kaikille avoimena joukkolii-
kenteenä. Mutta selvästi meillä näkyy se että panostukset tulee parhaiten käytetty jos 
laitetaan sinne missä on potentiaalia paljon. Että jos jonnekkin Sipoon kylään laitettais 
vaikka kuinka paljon niin siellä ei yksinkertaisesti ole niitä käyttäjiäkään kuitenkaan 
kovin paljon. Sen takia näissä sitten harvemmin asutuissa paikoissa tähdetään enemmän 
siihen että tehdään mahdollisimman halvalla se ratkaisu. Esimerkiksi se nyt kun elo-
kuussa Sipoossa alkaa se meidän suunnitelmaliikenne niin moni näistä kylistä ei ole 
suoraa yhteyttä Helsingin keskustaan vaan siin on aina kaksi: yksi bussi joka vie Nikki-
lään ja Söderkullaan ja niistä vaihdetaan sitten toiseen bussiin. 
R: Mutta ne bussithan on kuitenkin isoja busseja. Teillähän ei ole Sipoossa aina-
kaan tietääkseni minibusseja käytössä? 
A: Yksi linja sinne oli nytten tulossa, olikohan muistaakseni Hindsbyyssä. 
R: Joukkoliikennelaissa sanotaan että bussissa pitää mahtua vähintään kuski plus 
kahdeksan matkustajaa. Miten luulet että minibussien käyttö tulevaisuudessa 
muuttuu? 
A: Mä näkisin niin että minibussien käyttö tällaisissa perus joukkoliikenteessä se pai-
nottuu kuitenkin alueeseen jossa on todella vähän maakäyttöä koska just näiden koulu-
laisten takia just silloin koululaisten kulkuaikaan tarvitaan kuitenkin iso bussi. Sitten 
kun se iso bussi kuitenkin on kerran ostettu niin ei ole mitään järkeä ostaa toista bussia 
ja ajella sitä vaan ruuhka-ajan ulkopuolella ja maksaa kahdesta bussista. Että se on sitten 
halvempi ajella sillä isolla bussilla silloinkin. Että sitten kokonaan toinen alue minibus-
  
seilla on meillä kännistetty Kutsuplus kokeilu joka on vähän taksi- ja bussilikenteen vä-
limuoto jossa sitten vähän korkeammalla hinnalla tarjotaan vähän parempaa palvelua.  
R: Ajattelinkin kysyä kutsujoukkoliikenteestä ja sen lisäämisestä tulevaisuudessa. 
Haluatko kertoa vähän lisää siitä? 
A: Se on sellainen mitä me kokeillaan nytten missä me uskotaan että voi olla potentiaa-
lia, maaseutu on ylipäätään sellainen että kun siellä on käyttäjiä niin vähän niin tulee 
halvemmaksi hoitaa sitä kutsupohjaisesti. Sitten täällä kaupunkialueella on todennäköi-
sesti matkustajia jotka ovat valmiita maksamaan siitä että ne pääsee vähän nopeammin 
perille kuin perinteisellä joukkoliikenteellä. 
R: Te pilotoitte sen nyt täällä helsingissä? 
A: Joo se alue menee vähän Espoon puolelle tällä hetkellä ja oikeastaan nyt ensimmäi-
senä siinä on Espoo ja Vantaa laajentumisen vuorossa. Sitten kun Espoo ja Vantaa on 
valmiita rahoittamaan enemmän siitä niin sitä kokeilua voidaan laajentaa sille alueelle. 
R: Onko pilotointi milloin aloitettu ja kauan kestää? 
A: Kokeilu alkoi 2012 ja kestää 2015 asti ja tarkoitus on että liikenne lajenee tämän ko-
keilun jälkeen.  
R: Se on ollut tähän asti kannattavaa? 
A: No kannattavaa joukkoliikenne ei koskaan ole mutta matkustajamäärä on kasvanut 
tosi hyvin kokeilun aikana. Ja se jatkuvasti kerää lisää matkustajia. Ei ainakaan vielä 
näytä siltä että vielä kannattaisi heittää kirvestä kaivoon vaan selvästi siinä on potentiaa-
lia. 
R: Vielä näistä EU-asetuksista niin mitä mieltä olet niistä? (1370/2007 & 
1071/2009) 
A: Mielestäni ne on pakottanut Suomenkin toimimaan fiksusti että kun vanha maailma 
pohjautui tällaisiin laillistettuihin monopoleihin niin ne on pakottanut luopumaan niistä. 
Että jos annetaan julkista rahaa jonnekkin niin se on kilpailutettavaa eikä vaan sen takia 
anneta jollekki firmalle että isoisä saattoi 70v sitten olemaan se joka firman perusti sin-
ne.  
  
R: Ne on siis yleisellä tasolla ollut hyviä? 
A: Ja vielä näin HSL:än näkökulmasta niin meillähän onkin jo ollut kilpailutettu iso osa 
liikenteestä ennen tätä mitä esim. Sipoon alueella ei ole oltu niin se on antanut meille 
sen mahdollisuuden kilpailuttaa sen. Se on sitten toisaalta yhteiskunnan valintakysymys 
että kun ennen se järjestelmä on ehkä enemmän tasaisemmin jakanut joukkoliikennettä 
kun nyt se muuttaa niin että sinne missä on paljon kysyntää niin sinne syntyy enemmän 
tarjontaa ja ottaa sitten pois sieltä missä ei ole kysyntää. Se on sitten enemmän aluepoli-
tiikkaa jos yhteiskunta haluaisi puuttua siihen mutta sinäänsä järjestelmä myös mahdol-
listaisi sen jos näin halutaan. 
R: Onko asetukset johtaneet lisääntyneeseen byrokratiaan? 
A: Jos ajatellaan meidän liikennettä niin ei oikeastaan koska meidän on kuitenkin pitä-
nyt sitä vanhaakin liikennettä että siellä meidän liput käy niin tehdä yhteistyötä sen 
kanssa ja meidän työstä iso osa on sitä että syötetään reitti-oppaaseen tietoja ja se on 
ihan riippumaton siitä asetuksesta. Nyt Sipoossa, Kirkkonummella ja Keravalla kokeil-
laan sitä uutta järjestämistapaa jossa suunnitteluvastuutakin on enemmän liikennöitsijäl-
lä. Byrokratian määrääkin on enemmän kiinni yhteiskunnasta itseästään ja kuinka paljon 
yhteiskunta haluaa tehdä itse ja kuinka paljon haluaa antaa sitten yksityisten tehtäväksi.  
R: Haluatko vielä lisätä jotain? 
A: Tästä kun puhuit joukkoliikennelaista että kuinka se määrää että kansalaisille on tar-
jottava joukkoliikennettä niin siinä on kuitenkin todettu että joukkoliikenne ei ole sub-
jektiivinen oikeus että sitä ei ole kaikille tarjottava tasapuolisesti vaan siellä kuitenkin 
on toimivaltaiselle viranomaiselle annettu velvollisuuskin määrittää se palvelutaso mitä 
se haluaa tarjota. Viranomainen voi myös todeta että jonnekkin alueelle ei palvelua tar-
jota. Enemmän tekee siitä niin että siinä tehdään sitten poliittinen valinta minne halu-
taan tarjota joukkoliikennettä ja minkä verran ja sitten sen mukaan se määräytyy että jos 
jossain on vähän asukkaita voidaan tehdä valinta että siellä ei ole joukkoliikennepalve-
luita. 
Kiitos! 
  
BILAGA 3 
 
